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Forord

Myndigheten Trafikanalys har fatt ett regeringsuppdrag att till den 4 juni 2012
redovisa ett kunskapsunderlag om hur godstransportsituationen ser ut i Sverige
inom olika trafikslag. Kunskapsunderlaget ska beskriva savil storstadsomraden
som sma och medelstora stider samt gles- och landsbygder. Foljande fragestill-
ningar ska i uppdraget belysas av Trafikanalys:

m Attt beskriva vad som pédverkar transportkdparna vid val av 16sningar, bade
pa systemniva och vid enskilda transporter.

m Attt redovisa faktorer som begrinsar utvecklingen av effektiva godstrans-
porter.

m Attt redovisa goda exempel pa hur godstransporter genomfors i och utanfor
Sverige.

Trivector Traffic bistar Trafikanalys i detta uppdrag med att belysa godstranspor-
terna i ett systemperspektiv och i forhéllande till de nationella transportpolitiska
funktions- och hidnsynsmalen.

Lena Smidfelt Rosqvist har varit uppdragsansvarig. Joanna Dickinson har varit
projektledare samt genomfort utredningsarbetet. Bjorn Wendle och Christer
Ljungberg har varit expertstod.

Experter pa godstransporter och logistik samt transportpolitisk maluppfyllelse har
bidragit med sin kunskap i utredningen vid tvd miniseminarier som genomforts
inom ramen for uppdraget. Vid det forsta tillfdllet 120227 medverkade tekn.lic.
Fredrik Eng Larsson, institutionen for teknisk ekonomi och logistik vid Lunds
Tekniska Hogskola. Vid det andra seminariet 120323 medverkade foljande
experter: professor Sten Wandel, institutionen for teknisk ekonomi och logistik vid
Lunds Tekniska Hogskola; tekn.dr. Lena Winslott Hiselius, Avdelningen for trafik
och vig, institutionen for teknik och samhélle vid Lunds Tekniska Hdogskola;
assisterande professor Maria Huge Brodén, institutionen for ekonomisk och
industriell utveckling vid Linkopings Universitet; samt Johan Borglin, CastrumLi-
num Management AB.

Kontaktperson for uppdraget pa Trafikanalys har varit Lars Soderstrom.

Lund/Stockholm april 2012
Trivector Traffic AB
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1. Sammanfattning och diskussion

1.1 Funktionsmalet

Sa drabbas godstransporterna av brister i maluppfyllelse

Godstransporterna paverkas av bristande maluppfyllelse avseende funktionsma-
let 1 flera avseenden. Bérighetsbrister orsakar forsdmrad tillgénglighet och
okade kostnader for godstransporterna genom att hastigheterna sinks eller pa
grund av Okat slitage pa fordon. Bristande punktlighet drabbar godstransporter
pga brister 1 barighet och infrastrukturkapacitet, trangsel under transport och
vid noder for lastning och lossning, samt olyckor som orsakar stopp i vdg- och
jarnvagsndtet. Nar det giller “instédllda tdg” ar detta en faktor som péverkar
tillgangligheten negativt och okar forseningarna i jarnvagsnétet, speciellt under
vintermanaderna'. Tillgénglighetsbrister orsakas ocksa i hog grad av organisa-
toriska flaskhalsar. For godstransporter med sjofart saknas samlad statistik
avseende tillginglighet. Detsamma verkar gélla for flygfrakt. For godstranspor-
ter med sjofart och flyg verkar dock dverlag inte rdda kapacitetsbrist avseende
infrastruktur.

Sa bidrar godstransporterna till brister i maluppfyllelse

Godstransporterna paverkar funktionsmalet genom att de bidrar till tringsel i
stider och vid noder for lastning och lossning (t ex logistikterminaler).
Overlaster pa godstransportfordon, eller godstransporter med stdrre och tyngre
fordon &n infrastrukturen ar avsedd for, bidrar till brister i bérighet.

For att na battre maluppfyllelse avseende tillgédnglighet for godstransporterna
krévs ett beaktande av hela logistik- och produktionskedjan, inklusive stodsy-
stem for planering av lagerhallning och produktion. Andra aspekter av
betydelse &r affarsmodeller, organisation, samt ansvarsfragor for olika delar av
logistikkedjan osv.

Olika trafikslag é&r olika kédnsliga fér forseningar och hégt kapaci-
tetsutnyttjande av infrastruktur

P& jarnvdgen finns sma marginaler vid forseningar 1 téttrafikerade delar av
jarnvagsndtet — dvs. dir kapacitetsutnyttjandet dr hogt. Vid trangsel 1 vignétet
kan en lastbil ofta finna en omvég, om dn mer tidskrdvande, och det ar 1 regel
ocksd mojligt for andra fordon i végnétet att kora om lastbilar. For godstrans-
porter pa jarnvag ar dessa mojligheter betydligt mer begridnsade. Detta medfor
sammantaget en mycket stor kdnslighet for forseningar for godstransporter pa
jarnvag. For jarnvigen kan framkomlighetsproblem i de mest centralt belastade
delarna av jarnvigsnitet, t ex i Stockholmsregionen, fortplanta sig till stora
delar av jarnvigssystemet.

' Arbetspendligen i Sveriges storstadsomraden — nulége, brister och fortjanster. Trivector Rapport 2011:37.
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Jarnvdg kan, jamfort med de oOvriga trafikslagen i godstransportsektorn,
betraktas som ett mer konkurrensutsatt system. Om jiarnvédgen inte fungerar si
finns konkurrens fran tva skilda héll — vdg och sjofart. For transporter pa vig
finns i ménga fall inget alternativ — om det inte gar att kora pa en vag sa ar det
inte alltid mojligt att byta till annat trafikslag beroende pa infrastrukturens
utbredning for alternativen. Detsamma for sjofart — i1 regel ar det svart finna
alternativa sitt att transportera t ex containrar fran Kina®.

Jarnvdgens godstrafik dr ocksd mer konkurrensutsatt gentemot persontrafiken
an motsvarande forhéllande inom de olika trafikslagen, eftersom kapacitetsut-
nyttjandet i systemet dr sa hogt.

1.2 Hansynsmalen - miljo

Sa drabbas godstransporterna av brister i maluppfyllelse

Ineffektiva godstransporter ur energisynpunkt orsakar 6kade transportkostnader
som foljd av okad brénsleanvdndning. Effekterna pa sikt av ett fordndrat klimat
1 Sverige beddoms drabba godstransporter pa vig och jirnvig genom forsdmrad
tillgdnglighet och 6kad sarbarhet som en f6ljd av en okad forekomst av ras,
skred, Oversvimningar och bortspolning av infrastruktur. Denna typ av
klimatskador pé infrastrukturen bedoms bli allt mer kostsamma och om medel
omfordelas frdn andra atgdrder for godstransporternas framkomlighet sd kan
mojligheterna att upprétthalla infrastrukturens standard minska i andra delar av
transportsystemet.

For gods med sj6fart skulle & andra sidan ett mildare klimat istéllet ge en mojlig
okad framkomlighet genom minskad omfattning av isldggning i t ex Ostersjon,
och minskade kostnader for isbrytning.

For ovriga miljomal som bl a ror intrang i naturmiljoer, paverkan pa biologisk
mangfald, miljoskador fran utslipp av kemikalier m fl paverkas godstransport-
sektorn (om dn inte alltid direkt i form av t ex inkomstbortfall) sa i forlingning-
en, som en del av samhillet som forlorar en del av de viarden som bidrar till
langsiktigt hallbar utveckling ocksd for kommande generationer. Om de
ekologiska systemen skadas s& paverkas tillgdng och priser pd naturresurser och
efterfrigan pa godstransporter av dessa paverkas negativt. Okade rivarupriser
for t ex drivmedel medfor 6kade transportkostnader.

Sa bidrar godstransporterna till brister i maluppfyllelse

Godstransporterna konsumerar i likhet med persontransporter fossil energi
genom sin forbrukning av drivmedel. De fornyelsebara brianslena utgér mellan
5 och 6 % av végtransportsektorns energianvdandning. For tunga transporter har
inblandningen av RME i dieselolja dkat det senaste decenniet fran i princip noll
2002 till nistan 5 % inblandning i diesel 2010°. For jarnvig domineras
trafikarbetet av elektrifierade transporter &ven om delar av godstransporterna

2 Kalla: Fredrik Eng Larsson, tekn lic, seminarium om godstransporternas maluppfyllelse 120227.

8 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.
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sker med diesel. De fOrnyelsebara brinslena utgdr en minimal andel av
energianvindningen for sjofart och luftfart.

Brister i energieffektivitet innebdr en Okad forbrukning av drivmedel per
transporterat kilo gods. En studie av godstransporter som passerar hamnarna 1
Skéne och Blekinge visar en fyllnadsgrad pa i genomsnitt 60 %. Beldggnings-
grad for personbilar brukar & andra sidan uppmitas till 1,2-1,5 vilket dr en
betydligt saimre fyllnadsgrad. I det fall som gods transporteras med personbil
istéllet for med godstransport, t ex vid hushdllens inkdpsresor, sa dr dock
energieffektivitet (och klimatpaverkan) betydligt simre. Méanga sa kallade
tomdragningar av gods ér oundvikliga i ena riktningen pa grund av karaktiren
pa det gods som transporteras. Internationella jimforelser visar att transport-
kostnaden kan vara en drivkraft for att paverka andelen tomdragningar®.

Samtidigt paverkar godstransporterna i likhet med dvriga transporter natur- och
kulturmiljon och den biologiska méangfalden genom intrang, buller, samt genom
oljeutsliapp och andra fororeningar till vatten, luft och mark. Infrastruktur
inklusive terminaler, farleder genererar miljopaverkan under hela sin livscykel
— dvs forutom under drift ocksa vid byggande, atervinning, och skrotning. Detta
géller dven fordon och fordonsdelar. Utvinning av fordonsbrianslen har
betydande negativ miljopaverkan lokalt samt regionalt vid héndelse av storre
utsldapp. Miljorisker vid transporter av farligt gods kan vara sérskilt betydande,
sarskilt i samband med lastning och lossning.

1.3 Hansynsmalen - halsa och trafiksakerhet

Sa drabbas godstransporterna av brister i maluppfyllelse

Godstransportsektorn pdverkas av brister 1 méluppfyllelse avseende hénsyns-
malet hélsa genom en léng rad arbetsmiljorisker for personalen 1 sektorn. For
hinsynsmélet om sékerhet padverkas godstransporterna genom att trafikolyckor
orsakar forseningar samt genom arbetsmiljorisker.

Sa bidrar godstransporterna till brister i maluppfyllelse

Godstransporterna har betydande paverkan pa hidnsynsmélet om hilsa genom
att utgéra en viktig kdlla for buller och vibrationer samt for hilsofarliga
luftfororeningar, vilket &r ett stort problem i tdtortsmiljoer ddr manga ménni-
skor exponeras.

For alla trafikslag géller att risken for allvarliga konsekvenser vid olyckor blir
forhojd vid transport av farligt gods. Vid trafikolyckor i védgtrafiken dér lastbilar
4r inblandade finns allvarliga risker pga fordonens last, storlek och tyngd’.
Béde skadegrad och invaliditetsgrad pekar pé att kollisioner med lastbilar ger
allvarligare konsekvenser &n andra olyckor®. Tunga lastbilar utgér ungefir 7 %
av fordonstrafiken men medverkar vid omkring 20 % av trafikolyckorna med

4 Statistikunderlag rérande tomtransporter och fyllnadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.
® Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

5 Djupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar. Effekter av atgarder for en saker tung trafik. Vagverket
Publikation 2008:136.
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dodlig utgang visar djupstudier av fore detta Véigverket’. For ovriga trafikslag
har det inte gatt att fi fram motsvarande statistik for godstransporternas andel.

1.4 En sammantagen bild och reflektioner over
maluppfyllelse

For langsiktigt hallbar transportforsdrjning ar dalig robusthet en viktig aspekt
av hur godstransporterna paverkas av bristande méluppfyllelse — dvs. om for
lite hdnsyn tas i planering och utformning av godstransportsystemet, sa star det
samre rustat mot fordndrade villkor som kan f6lja av brister i ekonomiskt,
socialt, och ekologiskt langsiktigt hillbar utveckling.

Handel och konsumtion av varor och ravaror dr en central drivkraft for
efterfrigan pa godstransporter. For att mojliggora en hallbar utveckling dr det
vasentligt att minska nuvarande nivéer av materialutvinning fran jordens
resurser. Detta skulle kunna minska efterfrigan pd godstransporter. En 6kad
atervinning pekas ut som en atgéird i en strategi for minskad konsumtion, vilket
i sin tur kan generera godstransporter, om 4n inte lika omfattande som idag®.

Samtidigt dr faktorer som livsuppehallande system och vilbefinnandefaktorer
av typen hilsa och levnadsmiljo, som beskrivs ovan under hdnsynsmalen, till
stor del beroende av minskad paverkan fran transportsektorn, inklusive
godstransporterna.

Godstransporternas andel av maluppfyllelse och av brister i
densamma

Godstransporterna dr en del av trafiken, precis som persontransporter. Gods-
transporterna paverkar och péverkas diremot av de transportpolitiska méalen i
olika hog grad inom de olika trafikslagen jamfort med persontransporter.

En mer exakt jamforelse av respektive transportslags andel av paverkan, och
hur de paverkas, av transportpolitisk méluppfyllelse har dock varit svar att géra
pa grund av de olika matt som anvédnds vid uppfoljning av trafikarbete och
transportarbete m fl parametrar for persontransporter respektive godstranspor-
ter.

En viktig aspekt ér att uppdelningen mellan vad som dr gods- och persontrans-
port inte dr helt fix. Godstransporterna utgoér troligen en storre andel av det
totala transportarbetet dn vad som redovisas som godstransportarbete i
statistiken. En hel del gods kors med vad som klassas som persontransport.

Godstransporternas flexibilitet kan generellt sdgas vara mindre dn persontrans-
porternas, da overflyttning mellan trafikslagen dr mer problematisk dn for t ex
persontransporter 1 stider samt 1 viktiga strik mellan storre orter.

" Kalla: Djupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar. Effekter av atgarder for en saker tung trafik.
Vagverket Publikation 2008:136.
8 People and the Planet. The Royal Society Science Policy Centre report 01/12. April 2012.
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Avseende funktionsmélet pédverkas godstransporterna negativt av bristande
punktlighet, dir de sjdlva utgdr en bidragande orsak 1 proportion till sin andel
av trafikarbetet 1 storstadsregionerna.

Godstransporterna har en forhallandevis betydande paverkan pd maluppfyllel-
sen jamfort med persontransporterna vad géller problem med bédrighet pd vig
och jirnvdg. Detta giller dels bdrighetsbrister orsakade av Overlaster, dels
birighetsbrister orsakade av belastning frn tyngre fordon dn vad den aktuella
infrastrukturen dr avsedd for.

For trangsel vid noder for lastning och lossning (hamnar, logistikterminaler) &r
godstransporterna den dominerande orsaken.

Vid avakningar t ex vid daligt viglag kan godstransporter med tunga fordon
sdgas utgora en potentiellt storre risk for forsémrad framkomlighet genom att
bargning kan vara mer komplicerad och tidskrdvande.

For klimatpaverkan och energiforbrukning sé &r godstransporternas bidrag i
paritet med deras andel av trafikarbete och energiforbrukning. De fornyelsebara
brénslena utgor ett fatal procent av végtransportsektorns energianvindning och
en minimal andel for sjofart och luftfart varfor oljeanvdandning kan ses som ett
bra matt pa fordelning av trafikarbete mellan gods- och persontransporter i
dessa trafikslag. Godstransporterna star for 28 % av oljeproduktsanvéindningen
1 transportsektorn, och for en ungefar lika stor del av transportsektorns utslépp
av koldioxid och energiforbrukning rdknat i ett nationellt perspektiv. Dessa
siffror skiftar ofta vilket beror pd att godstransporter &r sdrskilt kdnsliga for hur
systemavgransning gors 1 ett internationellt perspektiv.

Séledes rdder idag inte s& stor skillnad mellan gods- och persontransporter i
andel av paverkan pa dessa delar av hdnsynsmélet. Om andelen fornybara
drivmedel skulle 6ka i ndgot av transportslagen sd kan detta forhdllande
paverkas. I takt med det 6kande trafikarbetet for gods sa 6kar godstransporter-
nas andel av padverkan med nuvarande brinsleanvéndning.

Godstransporterna star ddremot for en storre andel av paverkan avseende hilso-
och miljopéverkande luftféroreningar i stider och tdtorter samt pa landsbygd
dir bebyggelse passeras. Detta giller dven for buller och vibrationer vilket
delvis beror pa att de till en del sker nattetid.

Aven for hansynsmalet om siikerhet stir godstransporterna for en storre andel
av bidraget till brister 1 maluppfyllelse avseende végtrafik, dn sin andel av
fordonstrafiken. Nér det vél sker en olycka sa star godstransporten for en storre
risk for dodlig utgang.

Skillnader mellan stadsmiljéer och utanfér

Godstransporterna stdr for en hog andel av paverkan pd bade funktions- och
hiansynsmélens uppfyllnad i stdderna. De bidrar till (och péverkas sjdlva
negativt av) tringseln 1 végtrafiken. De bidrar till luftkvalitetsproblem i hogre
grad @n persontransporterna’. P4 EU-niva visar statistik att godstransporter i

9 Bl a Stockholms Stads framkomlighetsstrategi,

http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Trafik-och-resor-/Stockholmstrafiken-nu-och-i-framtiden-/Vad-
vantar-i-framtiden-/
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stdderna, inklusive latta distributionsfordon, star for ca 24 % av lastbilarnas
utslipp av koldioxid.

I staden konkurrerar godstransporterna ofta med persontransporter om fysiskt
och/eller tidsméssigt utrymme i infrastrukturen. Utanfor titbefolkade omraden
ses 1 hogre grad en samverkan mellan transportslagen, dér gods ibland dven
transporteras med bussar eller flygplan huvudsakligen avsedda for persontrafik.
Att samordna gods- och persontrafik pd detta vis kan ocksd bidra till att
persontransporter kan upprétthallas dven vid litet kundunderlag.

En inte forsumbar andel av det gods som lastas och lossas i storre hamnar ar
genomfartstrafik, som vare sig kommer ifrdn eller har sin destination 1 det
lan/den region dir hamnen &r beldgen. En del av dessa genomfartstransporter av
gods utgors ocksd av internationell transittrafik — importeras via en hamn och
kors, pa lastbil eller mer séllan tag, till en annan hamn for export.

Transit- och genomfartstransporter av gods via hamnar i stadsmiljo belastar
infrastrukturkapaciteten i stdderna och bidrar till brister i transportpolitisk
maluppfyllelse.

Distributionstrafik i stider, citylogistik, ar enligt flera kéllor ineffektiv idag
vilket paverkar bade funktionsmalet samt alla de tre hdnsynsmalen negativt.
Fyllnadsgrader i storstiderna behover kartliggas béttre men utvirdering av
olika citylogistikprojekt pekar pd potential att minska antalet fordonsrorelser
och trafikarbete med 30-70 % genom okade fyllnadsgrader'".

Utanfor de titbefolkade regionerna dr barigheten pa vidg och jarnvig en viktig
fraga for tillgdngligheten till det gods som glesbygdens befolkning och
ndringsliv behover. Det paverkar framst skogsbruket och jordbruket och numera
dven andra delar av néringslivet sdsom vindkraftindustri, gruvindustri och
specialtransporter till och fran fabriker och hamnar. Frekvens &r en annan
tillganglighetsbrist utanfor stiderna. Speditorer avgdr med sina frakter forst nér
de har fétt fulla lastbilar, vilket ger ldgre incitament for dagliga frakter till
omraden med glest kundunderlag, t ex Norrlands inland. Bristande konkurren-
sen i inlandet kan ocksa medfora brister i tillgdnglighet till gods for kunderna.
For godskunder kan det stilla till problem nédr en godsbédrande linje stills in
over sommaren, exempelvis over skolornas sommarlov.

Det kapilldra vignitet pad landsbygd, som inte hor till det for ndringslivet
prioriterade vignitet avseende standard samt drift och underhall, 4r genom sin
samre bérighet kénsligare for dverlaster och for att trafikeras av tyngre fordon
an vad det &r avsett for.

Flygfrakt och bussgodstrafik utgdr exempel pé positiv samverkan mellan gods-
och persontransport. Flygfrakten bedoms ha en stor strategisk betydelse for
delar av nédringslivet i saddana omraden dar det saknas mdjlighet till sj6- och
jarnvagstransport och dir mer frekventa lastbilstransporter inte lonar sig pa
grund av glest kundunderlag och stora avstind. Motsvarande géller for
bussgods som utgor en viktig transportmdjlighet for foretagare i glesbygd som

1 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

" Ahlback, A. & Johansson, H.: Véagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.
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forsorjs av busstrafik. Att samordna gods- och persontrafik pd detta sitt kan
ocksd medfora battre ekonomiska mdjligheter att upprétthélla persontrafiken.

Konflikter mellan olika delar av de transportpolitiska malen

Flera potentiella konflikter mellan forbéttrad méaluppfyllelse i ett avseende, och
okade svarigheter att nd maluppfyllelse i nagot annat avseende av de transport-
politiska malen har identifierats:

Léangre och tyngre fordon kan minska slitaget pa vigarna beroende pé
hur ménga axlar som lasten fordelar sig pd. Lédngre och bredare fordon
bade pa vig, jirnvdg och med sjofart kan dock fa problem med tillgdng-
lighet i titbebyggda omraden och i farleder, dir fordonen kraver mer ut-
rymme én vad infrastrukturen medger.

Med hogre hastighet kan fordon, t ex fartyg, prestera lastning-
ar/lossningar per tidsenhet. Detta 6kar 1 sin tur tillgénglig total transport-
kapacitet. Hogre hastighet kan ocksa vara ett alternativ till att sétta in
fler fordon pa en rutt. Hogre hastigheter medfor 6kad olycksrisk och
okad brénsleforbrukning.

Brister 1 bérighet pdverkar trafiksidkerheten vilket gor att fordonen kor
langsammare dn om végen vore 1 gott skick. Lagre fart minskar stGrande
buller fran vagtrafiken. En sinkning av medelhastigheten med 5 km/tim
minskar bullret med 20 %. Lagre hastigheter medfor samtidigt forsdm-
rad tillgdnglighet for godstransporterna.

Ny végbeldggning gor det léttare och billigare (genom mindre slitage pa
fordonen) att komma fram pé en vdg och framkomlighet och transport-
kvalitet forbéttras. Samtidigt ger detta forutsittningar for en hogre ge-
nomsnittshastighet vilket i sin tur 6kar olycksrisken.

Med hoga axellaster kan lasten komprimeras och fordonsldngden mins-
kas. Okat dickstryck minskar kontaktytan mot viigen, rullmotstand och
bransleforbrukning. Den minskade bransleforbrukningen kan i vissa fall
uppga till s& mycket som 10 %. Hoga axellaster och storre déckstryck
medfor samtidigt att vagslitaget 6kar och vigens bérighet forsamras.

For dieseldrivna tunga lastbilar har utvecklingen av brinsleeffektivare
fordon avstannat nér fokus legat pd minskad paverkan fran fordonen pd
luftkvalitet. Det senaste drtiondet har det funnits en motsittning mellan
att med tekniska atgirder minska bransleforbrukningen hos tunga for-
don, och avgasregleringar som till viss del kan 6ka brénsleférbrukning-
en.
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®  Ombyggnad av 13-metersvagar till 2+1-vigar med mittricke minskar
antalet omkomna med néstan 80 %. P4 denna vagtyp vixer samtidigt
spardjupet véxer betydligt snabbare én pa andra végtyper. Under 2000-
talet 6kade andelen viagar med ett spardjup storre dn 15 mm vilket {or-
klaras av fler motesseparerade vigar. Det 6kade spardjupet leder till
okade kostnader for godstransporterna genom okat slitage pa fordonen
alternativt langre restider genom sinkta hastigheter, forutom okad
olycksrisk.

1.5 Vikten av en vidgad systemsyn

For att kunna gora analyser baserade pa reella konsekvenser och effekter giller,
som alltid, att inte sdtta for sniva systemgrdnser. Att vidga systemsyn och
systemgrinser kan ofta ge andra svar och slutsatser. I detta avsnitt tar vi upp
nagra uppenbara sddana fragestéllningar for godstransportsektorn.

Sekundira effekter behover beaktas

Det rader i godstransportsektorn idag en allméin trend i riktning mot overflytt-
ning fran fler mindre fordon till farre storre fordon (med sjofart, lastbil, och
dven tag). En saddan Overflyttning minskar antal transporter, bidrar mindre till
trangsel, och ocksa till minskade transportkostnader, inklusive minskade
brinslekostnader. Lagre transportkostnader kan s sméningom leda till 6kad
efterfrigan pa godstransporter med lastbil, s& att godstrafiken okar. En 6kad
efterfrigan 0kar médngden fordon s att tringsel i delar av transportsystemet
riskerar Oka pa sikt, och likasa energianvindningen och Ovrig paverkan pa de
transportpolitiska malen. For alla forbéttringar avseende maéaluppfyllelse for
funktionsmélet om tillgénglighet sa finns ett behov att beakta denna typ av
sekundédra effekter i form av potentiellt 6kad efterfrdgan, och hur de i sin tur
kan paverka mojligheterna till maluppfyllelse ldngre fram.

Beaktande av hela produktions- och logistikkedjan

Transportkostnaden utgdr olika stor del av en varas pris hos slutkunden
beroende pa vilken vara det dr fragan om. Generellt kan sdgas att nytta och
kostnad for en transportor inte alltid syns samlat. Den aktor som dger verktygen
att effektivisera godstransporten dr inte alltid den aktoér for vilken transport-
kostnaden dr synliggjord.

For att dstadkomma effektivare godstransporter med baittre transportpolitisk
maluppfyllelse dr det viktigt att beakta hela produktions- och logistikkedjan.
Exempelvis behover affarssystem, lagerhdllningssystem och informationssy-
stem béttre anpassas for att kunna tillhandahélla god framforhdllning i plane-
ringen av transportupplidgget. Just-in-time-konceptet betyder att varor ska
komma fram punktligt, men har kommit att forknippas med att transporterna
ska vara snabba'? — dvs. att det ska forldpa en sa kort tidsrymd som majligt fran
det att transportkdparen gor sin bestillning av transporten tills leverans sker vid
malpunkten. Déarigenom sker allt titare sandningar av minskade godsméngder

12 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.
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per sdndning, och foljden dr att mdjligheterna att samordna transporter minskat.
Idag gar ménga fordon utan last delar av korstrickan'.

Trafik- och transportslagsévergripande helhetssyn

En helhetssyn &r av stor vikt vid beaktande av maluppfyllelse ur ett transport-
slagsovergripande perspektiv. Det handlar om att beddma inom vilket trans-
portslag — gods- eller persontransporter — som det ar effektivast att genomfora
atgérder for att astadkomma okad maluppfyllelse. I titbefolkade regioner borde
det t ex vara av virde att analysera vilken som &r den effektivaste anvédndningen
av jarnvagssystemets befintliga kapacitet utifrdn de mal som finns for transport-
systemet. Det kan t ex vara en fordel att transportera mer gods pé lastbil och
med sjofart sd att jirnvdgen kan avlastas frdn godstransporter pd belastade
strdckor dér persontransporter kan ténkas ha storre behov av den snabbhet som
jarnvdgen kan erbjuda. I andra delar av landet kan det ddremot vara godstrans-
porterna som motiverar att delar av jarnvagsnitet ar i bruk.

Ruttval for godstransporter tenderar att ske slentrianméssigt. Infrastrukturbud-
geten fOr nyinvesteringar anvinds inte séllan till byggande av forbifarter for att
avlasta tdtorter fran passerande godstransporter. For 1dngviga godstransporter
sd kan det finnas en potential 1 att beakta ruttvalet, och genomfora analyser av
hur genomfartstrafik kan omfordelas i befintligt nét i olika delar av landet.

Trenden mot att gods transporteras inom ramen for persontransporter dkar, och
ar viktig att beakta. En omfordelning av trafikarbete fran persontransporter till
godstransporter skulle kunna innebédra en totalt sett forbattrad transportpolitisk
maluppfyllelse. De konkluderande effekterna av detta (dvs. inklusive olika
sekunddra effekter) finns dock inte vetenskapligt belagda.

Genom att fokusera pd varorna som transporteras, istdllet for pa det som
kategoriseras som godstransporter idag, skulle ett béttre systemperspektiv
kunna erhallas for att skapa ett effektivare transportsystem med béttre malupp-
fyllelse. Godstransporter behdvs for att vi ska fi tillgang till varor. Andrade
konsumtions- och produktionsmdnster skulle medfora dndrade behov av
godstransporter.

En transportslagsovergripande kapacitetsanalys mot denna bakgrund, med
beaktande av alla de fyra trafikslagen, vore relevant att gora. En sddan skulle
innebédra ett mer heltickande underlagsmaterial om konsekvenser av olika
atgérder 1 transportsystemet, och frimja en malinriktad planering till skillnad
fran dagens mer reaktiva planeringssétt.

1.6 Stor brist pa statistik, uppfoljningar och analyser

Avslutningsvis kan konstateras att statistikunderlaget for godstransporter dr inte
lika védlunderbyggt som for persontransporter (se bilaga 1). Godstransportsta-
tistiken bygger fortfarande 1 stort pa stickprovsundersokningar. Godstransport-
branschen dr vidare inhomogen med en flora av aktorer inblandad 1 transport-
kedjan frdn start till mdl. Sammantaget bidrar alla dessa faktorer till

'3 Stenkvist, Maria: Energianvandning i transportsektorn. En faktarapport inom IVA-projektet Energiframsyn
Sverige i Europa. IVA 2002.



10

Trivector Traffic

svérigheterna att med statistik erhélla en systematisk bild av godsflodena, deras
startpunkter och deras destinationer. Ett exempel pa omrade dér statistiken har
brister dr godstransportarbetet med ldtta lastbilar. Statistiken ar ocksd dalig pa
att hantera intermodala kedjor och ge en helhetsbild av transportkedjan om flera
trafikslag anvénds.
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Introduktion

2.1 Bakgrund och syfte

Handel och godstransporter har alltid varit en viktig bestandsdel i vart samhélle.
Handeln har alltid och kommer alltid att generera savél person- som godstrans-
porter som i sin tur genererar trafikfloden. Godstransporterna hianger ocksé ihop
i langa internationella kedjor'*,

Transporterna ger oss virde eftersom de mojliggor tillgédnglighet for gods, sdvil
som till gods®. Samtidigt har trafik olika typer av kostnader/konsekvenser som
vi generellt Onskar vara s sméd som mojligt. Traditionellt har dock drivkrafter-
na for dndrade transportformer mer eller mindre Overskuggat de negativa
konsekvenserna.

Sveriges transportsystem har ett 6vergripande ramverk i form av de nationella
transportpolitiska malen som riksdagen antagit. Dessa dr utformade for att
hantera konflikten mellan nyttor och kostnader med transporter av olika slag.
Godstransporterna bade pdverkas av, och péverkar, brister i maluppfyllelse for
dessa.

Uppdraget har bestitt 1 att genomfora en Gvergripande analys och diskussion
kring godstransporterna och det transportpolitiska mélet, savél det 6vergripande
malet om langsiktig hallbarhet som funktionsmal och hdnsynsmélen. Uppdraget
har fokuserat pd funktions- och hinsynsmaélen.

2.2 Metod

Analyser av godstransporter och de transportpolitiska malen &ar relativt
outforskad mark samtidigt som tidplanen for regeringsuppdraget sitter
begransningar for genomforandet.

Uppdraget har genomforts med inslag av workshop/seminarium med speciellt
inbjudna experter pa en rad omriden.

Uppdraget har syftat till att dversiktligt beskriva och diskutera kring:

m  Maluppfyllelse for funktionsmalet for godstransporterna — hur gods-
transporterna drabbas av respektive orsakar problem/belastning.

* Kalla: Stefan Back, presentation: Riksdagens trafikutskott 120329.
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Oversiktlig kartliggning av hur godstransporterna paverkas av respek-
tive paverkar maluppfyllelsen for de olika hidnsynsmalen (fokus pa jim-
forelse med persontransporter) - bdde med avseende pa hur transportsla-
gen drabbas av respektive orsakar problem/belastning.

Godstransporternas betydelse med avseende pa funktionsmalet. Hur
paverkas godstransporternas tillgédnglighet av infrastrukturkapaciteten
(olika delar av landet har olika forutsittningar och nulége, infrastruktur,
typ av godstrafik etc).

Godstransporternas betydelse med avseende pa hansynsmélen i ett
vidare systemperspektiv. Olika mal diskuteras i relation till varandra, t
ex energieffektivitet och olika hastigheter — vad hinder med dessa vid
omflyttningar mellan trafikslag.

Ett gransomrade ar godstransporter via persontransporter (da konsumen-
ter transporterar hem varor fran butik rdknas det som persontransport
med drende inkdp). Dessa transporter har potentiellt stor roll — sérskilt
med tanke pé dagens e-handelstrend.
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3. Overgripande utgangspunkter for analysen

3.1 Transportsektorn och malen

De transportpolitiska malen
Ar 2009 antog riksdagen nya transportpolitiska mal'>.

Transportpolitikens dvergripande mal &r att sékerstilla “en samhdllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
ndringslivet i hela landet”.

Utover det Overgripande maélet anges ett funktionsmdal och ett hdnsynsmal.
Dessa dr att betrakta som jambordiga.

Funktionsmalet handlar om tillgénglighet och dess lydelse ar: “Transportsy-
stemets utformning, funktion och anvdindning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstdllt, det vill
sdga likvirdigt svara mot kvinnors respektive mdns transportbehov.”

Funktionsmalet atfoljs av flera preciseringar, dir tva av dessa har tydligast
biring pa godstransporter:

m  “Kvaliteten for niringslivets transporter forbéttras och stérker den inter-
nationella konkurrenskraften Automatisk numrering av rubriker, fotnoter
etc”.

m  Tillgdngligheten forbéttras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra ldnder”.

Hénsynsmalet bendmns ”Sékerhet, miljo och hélsa” och lyder: "Transportsy-
stemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksd bidra till att miljokvalitetsmdlen
uppnds och att okad hdlsa uppnds.”

Hiansynsmalet atfoljs av flera preciseringar som alla har baring pa godstranspor-
ter:

®m  Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet allvar-
ligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

'8 Mal for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93.
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®m  Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbétstrafiken minskar
fortlopande och antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och
2020.

®m  Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jérnvagstransportomradet
och luftfartsomradet minskar fortlépande.

m  Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmélet Begrénsad klimatpa-
verkan nds genom en stegvis Okad energieffektivitet i transportsystemet
och ett brutet beroende av fossila briinslen. Ar 2030 bér Sverige ha en
fordonsflotta som dr oberoende av fossila branslen.

m  Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nés och till
minskad ohélsa.

m  Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dér transportsystemets utveckl-
ing ar av stor betydelse for mojligheterna att na uppsatta mal.

De senaste aren forekommer begreppet héllbart transportsystem — eller
transportsystem for hallbar utveckling — allt oftare i diskussioner, i olika
policydokument och pa alla olika nivder frdn EU till kommuner. Begreppet
anvinds alltsd 1 en stor méngd olika sammanhang, dock oftast utan att anvén-
darna gjort klart dess innebdrd eller hur man konkret ska gora for att inkludera
hallbar utveckling i séttet vi planerar och hittar 16sningar for transportsektorn.

Historiskt har vi haft ett tekniskt perspektiv pd hur transportsystemet ska
utvecklas utifrin en gemensam och tydlig vision om framtidens bilsamhille'®.
Detta betraktelsesdtt har banat vag for ett reaktivt planeringsforfarande déir vi
tillhandahallit 6kat utbud och standard for bilism for att tillfredsstdlla den
standigt okade efterfragan, en planeringsmetod som brukar kallas predict and
provide”. Detta dr en situation som Professor Phil Goodwin kallat ond cirkel av
predict and underprovide”'’. Han menar att en okad tillging pa vigkapacitet
(till 1aga kostnader) driver pa och inducerar efterfragan vilket innebar att man
snabbt har en ny an storre efterfrdgan dn den man investerat for. Den &n storre
efterfrigan har motts av ytterligare investeringar som alltsa leder till en spiral
av Okad hastighet och kapacitet for transporter. Man kommer stdndigt att ha en
paspddning av efterfrigan med de investeringar som gors varfor utbudet aldrig
under nagon lingre tidsperiod kommer att matcha efterfrigan'®.

Thoresson visar 1 sin avhandling hur transportsystemets utveckling fran
framforallt 90-talet fatt en allt starkare tolkning av att vara ett ekonomiskt
problem. Transportsystemet betraktas och beskrivs som en marknad som man
ska fa att fungera. Trafikverken formulerar bl a i den nationella godsanalysen
att "Malet dr ett marknadsstyrt transportsystem varfor ndringslivets behov styr
de utbudsfordndringar som berérs i rapporten”'®. Pa senare &r har detta
betraktelsesétt allt oftare kommit att ifragasittas framforallt utifran visionen om
att transportsystemet skulle kunna utvecklas i harmoni med en langsiktigt
hallbar utveckling. Aven om det fortfarande inte konkretiserats eller vunnit
praktisk tillimning. Trafikanalys papekar till exempel i sin senaste uppfoljning

'® Thoresson, Karin: Att berikna det goda samhallet ISBN 978-91-7393-108-3. Linkdpings Universitet, 2011.

" Goodwin, P.: Solving congestion, Inaugural lecture for the professorship of transport policy, University
College London. 1997.

'8 Smidfelt Rosqvist & Hagson: Att hantera inducerad efterfragan pa trafik. Trivector Rapport 2009:8.
'® Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
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av de transportpolitiska méalen®® att métt p4 samhillsekonomisk effektivitet inte
formar hantera riktigt 1dngsiktiga perspektiv och att anvdndandet av samhallse-
konomisk effektivitet for infrastrukturplaneringen bor kompletteras med
sarskilt fortydligande angaende hallbarhet. Man har dock inget konkret svar pa
hur detta ska goras, men pekar pa de kriterier for transportsystem for héallbar
utveckling som togs fram av TransportMistra®'. Man konstaterar att langt ifran
alla av de kriterier som kravs finns med i dagens analys av det dvergripande
transportpolitiska malet. TransportMistra konkretiserar sin definition av
langsiktigt hallbar transportforsdrjning 1 kriterier som minst mdste vara
uppfyllda om en étgéird i transportsystemet ska anses leda mot ett transportsy-
stem for hallbar utveckling. Kriterierna kan ses som en checklista som kan
anviandas for att kontrollera om olika atgirder eller policys bidrar till en
langsiktigt hallbar utveckling.

Hur begreppet “héllbarhet” definieras dr vésentligt for forstaelsen av vad och
vilka étgérder som leder mot en héllbar utveckling. Men det dr ocksa avgdrande
hur vi véljer att ndrma oss problemformuleringen for transportsektorn. Elinor
Ostrom har i sin omfattande forskning® visat att allménningens dilemma® kan
hanteras for system av dndliga resurser. Ett synsdtt som skulle kunna sédgas
gélla for trafiksystemet i bemérkelsen att trafiksystemets anvidndning har
betydelse for frdgor om storre samhélleliga utmaningar som till exempel
klimatutmaningen men ocksa lokala luftmiljoproblem, knapphet pa energi och
naturresurser och anvidndning av urban mark m.m. Viljer vi att betrakta
transportsystemet som en marknad som ska hanteras ger det en viss typ av
l6sningar, medan om vi betraktar systemet som en allmdnning som gemensamt
ska kunna utnyttjas utan att dventyra framtida generationers anvindning ger det
andra l6sningar.

3.2 Systemavgransningarnas betydelse for slutsatser
om maluppfyllelse

Trafikslagsovergripande synsatt

Nér det giller grinsoverskridande miljopaverkan sa dr systemavgrinsningarna
av sérskild vikt for att bedomningar ska kunna goras och effekter beskrivas. For
godstransporter dr det svart att gora bra och relevanta avgransningar, pga deras
gransoverskridande karaktir. Godstrafikens utslédpp dr ocksd mer komplicerade
att beskriva én persontrafikens utsldpp pa grund av systemavgransningar utifran
konsumtion, mottagare, m m?,

20 Uppfdlining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1,

2! Ljungberg, C. & Smidfelt Rosqvist. L.: Battre inforande av atgarder for ett hallbart transportsystem.
Sammanfattande rad fran tre ars tvarvetenskaplig forskning om implementering. TransportMistra. Lund
mars 2009.

22 Sammanfattas t ex i Allmanningen som samhéllsinstitution (1990)

2 Allmanningens dilemma (engelska: tragedy of the commons) ar ett uttryck som har med situationer att gora
dar ett antal personer skall samarbeta, men dar det handlingssatt som &r bast ur var och ens perspektiv ar
daligt for det gemensamma.

2 Kalla: Professor Sten Wandel m fl, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.
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Direktiven fran regeringen sédger att transportsektorn ska ha ett trafikslagsover-
gripande angreppssitt. Det betyder att hela transportsystemet ska betraktas som
ett system. Detta dr i sig inte nadgot konstigt eftersom det finns och alltid har
funnits en koppling eller kommunicerande kérl mellan olika trafikslagssystem.
Relationen mellan olika transportslags attraktivitet paverkar utfallet i anvand-
ning for person savél som for gods. De trafikslag (vig, jarnvig, sjo, flyg) som
upplevs som mest attraktiva med avseende pa kostnader, bekvamlighet etc. far
en storre andel av transporterna.

For exempelvis hdnsynsmalen &r ett brett systemperspektiv mycket vasentligt
for utfallet och maluppfyllnade (och kostnad for maluppfyllnad).

Det nationella och internationella perspektivet

En stor del av godstransporterna dr globala/internationella. Detta ses tradition-
ellt som sérskiljande gentemot med persontransporter, aven om idag en vixande
andel av det av Sverige genererade trafikarbetet (och dédrmed utsldpp av
vixthusgaser) utgors av internationellt flyg® och hir dominerar persontranspor-
ter.

Vilka systemgranser som beaktas i analyser av godstransporter avseende
transportpolitisk méaluppfyllelse har stor betydelse i och med att de i stora delar
ar grinsOverskridande. I den svenska statistiken avseende transportarbete for
gods inrdknas t ex inte en varas hela transport fran producent utanfor Sverige.

Att inkludera persontransporterna — ett transportslagsoévergri-
pande system

Beroende pd hur t.ex. distribution av varor till hemmet sker klassas denna
transport som antingen persontransport eller godstransport. I just fallet med
inkOpsresor dr det mojligt att en 6kning av godstransporterna skulle innebéra en
annu storre minskning av persontransporterna och didrmed en potentiell
nettonytta. Nar man drar slutsatser om konsekvenser géller det helt enkelt att
vara vaksam pé dven sekunddra effekter och hur systemgranserna for analyser-
na satts. Hushallens inkOpsresor utgdr ofta det sista ledet i distributionssyste-
met. Arbetsresor kan i sin tur sigas utgora det forsta steget mot varu- och
tjansteproduktionen?®.

% Akerman, J.: Climate impact of international travel by Swedish residents. Submitted to Journal of Transport
Geography. Environmental Strategies Research,Department of Urban Planning and Environment, KTH
2011.

2 Elger, Thomas., Lundquist, Karl-Johan & Olander, Lars-Olof: Svensk makroekonomi. Sammanséttning och
kostnadsutveckling 1997 — 2005. Vinnova Rapport 2008:13.
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3.3 Definitioner inom godstransportsektorn

Olika termer anvinds i1 resonemangen kring godstransporter. Hir forklaras
ndgra definitioner inom godssektorn.

“Godstransport” avser “forflyttning av gods frdin en plats till en annan’™ .

Godset kan vara sévil kommersiellt som icke-kommersiellt. En annan bredare
definition av godstransport inkluderar inte bara sjdlva forflyttningen utan
tillhorande hantering och arbetsmoment: “forflyttning av gods och ddrmed
sammanhdngande hantering, t.ex. lastning, lossning, lyftning, vindning och
sdnkning.

Med godstransportarbete avser transporterat gods multiplicerat med transporte-
rad stricka. Méttet anger vilken godsmingd i vikt som fraktas en viss stricka.
Transportarbetet mits oftast som tonkilometer for godstrafik, dér en tonkilome-
ter motsvarar transporten av ett ton en kilometer”. Ett annat matt pa transport-
arbete dr det sammanlagda antalet kilometer som ett antal fordon forflyttas
(fordonskilometer). Motsvarande matt for persontrafik &r personkilometer, dvs
transporten av en person en kilometer.

Med godstrafikarbete avses transporterad stricka angivet i antalet korda
kilometer’.

Det finns fler begrepp som ror godstransporter varav nagra av de viktigaste ar
sammodalitet, intermodalitet, intramodal transport, langvéga transport:

m  Sammodalitet avser en effektiv anvindning av transportmedel som
fungerar enskilt eller i kedja for att né ett optimalt och hallbart resursut-
nyttjande®!

®  Med intermodalitet, eller intermodal transport, menas en transportkedja
som innefattar flera olika trafikslag. Byte av transportslag (dven byte
inom ett transportslag) ar praktiskt och ekonomiskt sett svarare ju kor-
tare transporten ar.

®m  En intramodal transport sker inom ett trafikslag.
m  Med ”langviga transport” avses en fjirrtransport Sver 100 km?

Mellan gods- och persontransporter gar en harfin granslinje. Nar konsumenter
transporterar hem varor fran butik rdknas det som persontransport med drende
inkop™.

Aven begreppen trafikslag och transportslag kan vara relevanta att ta upp i detta
sammanhang. Anvédndningen av dessa begrepp é&r inte helt konsekvent.
Trivector anvénder foljande definitioner:

27 http://sv.wiktionary.org/wiki/godstransport

2 http://www.definition-of.net/definition-av-godstransport

2 statistikunderlag rérande tomtransporter och fyllnadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.

% Nationell plan for transportsystemet. Trafikverket, mars 2011.

3 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

%2 Gransen &r satt rent praktiskt utifran vad som kan tas fram ur tiliganglig statistik. Kalla: Nationell godsanalys.
Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

3 http://www.Ith.se/lets2050
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Trafikslag - innefattar flyg, jirnvég, vig och sjofart.

Transportslag - delas upp i gods- respektive persontransporter. Overfo-
ring mellan transportslag innebar 6verforing mellan godstransporter och
persontransporter.

m  Transportmedel - betyder specifika fordonstyper for de olika trafiksla-
gen, t.ex. lastbil utan slép.

3.4 Naringslivets lokalisering och effektivitet

En studie genomford vid Lunds Universitet’ visar att industrins lokalisering i
landet idag 1 stort sett dr rationellt lokaliserad utifrdn de produktions- och
fornyelsefordelar som olika industrisektorer sdker och var dessa erbjuds 1 olika
regioner.

Savil de mest forsknings- och kunskapsintensiva sektorerna som de kapitalin-
tensiva och arbetsintensiva finns i de regioner dir foretagens egna krav,
regionernas resurser och sektorernas olika mdjligheter att betala vad dessa
resurser kostar i olika regioner matchar varandra. En foljdslutsats &r att hogre
transportkostnader generellt, t ex beroende pa koldioxidskattehdjningar, skulle
leda till ndgon pataglig fordndring av sektorernas dvergripande lokalisering.

Det finns emellertid andra konsekvenser av niringslivets lokalisering som ror
t.ex. persontransporter. Verksamheter idag verkar (som beskrivs ovan) inklu-
dera sina interna transportkostnader i1 lokaliseringen, men det dr oklart vilka
konsekvenser detta har pa t.ex. arbetspendlingen. Frdgan har diskuterats i1
forskningsprogrammet LETS2050 men har &nnu inte beforskats.

34 Lundquist, K. & Olander, L.: Regioners sarbarhet. Godstransporter, konkurrenskraft och CO2-skatter. Lund
University, Department of Human Geography, Research Report 2011:01.
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4. Godstransporterna idag

I detta avsnitt redovisas relevant data avseende godstransportsektorn, som
grund for diskussioner i kommande avsnitt om dess transportpolitiska malupp-
fyllelse. For godstransporterna finns en rad brister och luckor i statistiken. De
som uppméarksammats i denna utredning redovisas samlat i bilaga 1.

2006 transporterades cirka 555 miljoner ton gods i Sverige®>. 2010 uppgick den
transporterade godsmingden till drygt 560 miljoner ton®. Aren diremellan
sjonk volymerna i samband med den ekonomiska krisen.

I statistiken Over godstransportarbetet inkluderas végtrafik, sjofart och
bantrafik. Godstransportarbetet berdknas utifrén det som fraktas pd svensk mark
och pa svenska vatten. Sjofart rdknas fran territorialvattengrénsen till hamnen
och vice versa®’. Sveriges transportarbete riknas siledes inom svenska grinser
och inte hela vigen till mottagare, eller fran avsédndare, om transporten avser
export eller import.

Godstransportarbetet uppgick 2008 till 104 miljarder tonkilometer och sjonk
dédrefter 2009 pga den ekonomiska nedgangen. 2010 skedde en viss aterhdmt-
ning till 98 miljarder tonkilometer*.

4.1 Godsflodena fran, till samt inom Sverige

I transport- och logistiksammanhang ligger fokus pa godstransporter och
godstransportarbete. Godstransporter ar dock i véldigt hog grad ett medel for att
astadkomma tillgéng till godset. Varufloden innebdr fokus pa produkterna som
transporteras, oavsett med vilket trafikslag transporten sker.

Sverige ar ett land 1 hog grad beroende av sin utrikeshandel. Mer dn halva den
svenska industriproduktionen exporteras®. En stor del av efterfrigan pa
godstransporter i Sverige dr dérfor kopplad till utrikeshandeln®, savil direkt
som indirekt genom att exporten genererar ekonomisk tillvixt som oOkar
efterfrigan pa inrikes godstransporter.

% Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

% Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

% Statistikunderlag rérande tomtransporter och fylinadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.

% Transportsystemets tillstand, utmaningar och mojligheter. En nulagesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:10.
% Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

4% Internationell ekonomi, handel och svenska godstransporter. Trafikanalys PM 2011:3.



20

Trivector Traffic

Svensk import och export dr i hog grad sammankopplade. Utrikeshandeln
kategoriseras inom flera varugrupper av tvdvdgshandel, dvs Sverige bédde
exporterar och importerar en viss typ av vara. 64 % av vikten av importen?’
utgors av branslen — rdolja, naturgas, kol, tjara m fl. Sverige exporterar i sin tur
diesel och bensin som raffinerats hér.*?

Den svenska produktionen av exportvaror dr i stor utstrdckning beroende av
importerade insatsvaror, och vice versa. Ett exempel pa hur dessa samband kan
se ut dr ndr svenskt stdl exporteras som ladgvdrdig ravara, anvénds 1 tillverk-
ningsindustri utomlands och delvis importeras tillbaka till Sverige som
komponent i en hogvirdig vara.

Kort uttryckt kan den svenska importen av gods karaktdriseras som att det
véger lite och dr hogvardigt, medan det svenska exporterade godset karaktérise-
ras av att det dr lagvirdigt och viger mycket. I vikt domineras de svenska
godstransporterna traditionellt av export av produkter frdn gruv- och skogsin-
dustri, och import av energirdvaror i motsatt riktning®. Lagvirdiga varor stir
for hela 90 % av exporterad vikt, men endast 29 % av exporterat vérde.
Hogvirdiga varor star for bara ca 1 % av utrikeshandelns vikt, samtidigt som de
hogvérdiga varorna star for en ungefar lika stor del av importens och exportens
totala viarde som lagvirdiga varor.

En viktig aspekt for att kunna resonera kring effektivitet ur energisynpunkt och
andra perspektiv dr godsflodenas start- och malpunkter. Statistiken ger ingen
heltickande bild av godsflodenas start- och malpunkter nér det géller transpor-
ter inom Sverige. Det gors fa kartldggningar av de faktiska godsflodena. Dock
ar det kéint att majoriteten av godstransporterna i Sverige idag sker pd TEN-T-
nitverket*, som i stora delar 6verensstimmer med de 6 strik som Godstrans-
portdelegationen identifierade &r 2001. Samtliga strdk slutar i hamnar eller
terminaler for vdg- och jarnvigsgods dir utrikes gods hanteras®. P& dessa strak
sker tva tredjedelar av de svenska godstransporterna®® - Gver 40 % av vigtrans-
porterna och ndstan 80 % av jarnvdgstransporterna. Cirka 85 % av det svenska
godset lastas och/eller lossas i dessa hamnar®’.

En stor andel av godstransporterna inom Sverige sker mellan ravaruintensiva
industrier 1 Norrland till vidareforddling respektive marknader 1 mellersta och

4! Ankommande fran utlandet: Raolja, naturgas, kol, fasta och flytande branslen inkl. tjdra: 25 529 tusen ton, av
totalt 39 511 tusen ton.

“2 Internationell ekonomi, handel och svenska godstransporter. Trafikanalys PM 2011:3.
3 varuflodesundersékningen 2009. SIKA Statistik 2010:16.

44 EU:s transportnatverk TEN-T tacker hela EU och bestar av tva kategorier - stomnatet som ingar i "the core-
network” och ska utgora ryggraden i ett europeiskt multimodalt transportsystem, samt ett mer finmaskigt
Overgripande nat, "the comprehensive-network”. Kalla: Vierth, |.,Haraldsson, M., Karlsson, R.: Naringsli-
vets perspektiv pa Europeiska kommissionens férslag om TEN-T och Connecting Europe Facility.
Regeringsuppdrag. VTI notat 10-2012.

45 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

46 Vierth, |.,Haraldsson, M., Karlsson, R.: Naringslivets perspektiv pa Europeiska kommissionens forslag om
TEN-T och Connecting Europe Facility. Regeringsuppdrag. VTI notat 10-2012.

47 Andelarna ar nagot hdgre om man betraktar infrastrukturen i Ostersjéomrédet. Kalla: Vierth, |.,Haraldsson,
M., Karlsson, R.: Naringslivets perspektiv pd Europeiska kommissionens férslag om TEN-T och Con-
necting Europe Facility. Regeringsuppdrag. VTI notat 10-2012.
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sodra delen av landet™. Tunga godsfloden fraktas med jéarnvig pa Malmbanan
fran Kiruna och Malmberget till Narvik och Luled varifrdn det transporteras
vidare med sjofart. Sjotransporterna fylls pa ldngs Norrlandskusten, sydostkus-
ten och Vistkusten. De kommuner som lossar mest gods*’ ir Géteborg, Givle,
Lysekil, Stockholm, Helsingborg, Malmo, Borldnge och Norrkdping. Kommu-
nerna dir mest gods lastas dr Goteborg, Kiruna, Lysekil, Lulea, Géllivare och
Borlinge.

En kartldggning som dr gjord i falt” av godstransporter som passerar genom
hamnarna i Skéne och Blekinge visar att ndra 90 % av godstransporterna via
hamnarna i dessa ldan utgjordes av genomfartstrafik - dvs transporter som skulle
passera igenom Skéane och Blekinge utan att ha vare sig sin start-/malpunkt i
ndgot av ldnen. For den transporterade vikten gods var det ocksa ca 90 % som
skulle transporteras genom lanen via hamnar’’. En kartliggning frén mitten av
2000-talet avseende Stockholms Hamnar visar likasd pd en betydande genom-
fart av godstransporter. Ca hilften av godset som gar med farja eller i trailers
och léngtradare pa roro-fartyg via hamnarna inom Stockholms Hamnars
verksamhet har slutdestination utanfor Stockholms- och Mailardalsregionen®'.

4.2 Godstransporternas fordelning mellan trafikslag

De transporterade godsméngderna 2010 fordelades till storst del mellan vdg och
sjofart, med en mycket liten andel flygfrakt™.

48 Jarnvagens roll i transportforsérjningen. Analys av nuldge och utveckling for godstrafik. Banverket 2006-06-
30.

4% Modellberakning av lastat och lossat gods avseende alla trafikslag > 3,5 ton uppdelat per kommun. Kalla:
Jarnvagens roll i transportforsorjningen. Analys av nuldge och utveckling for godstrafik. Banverket 2006-
06-30

50 Godstransporter genom Skane och Blekinge, Trivector Traffic version 1.0, 2006-11-28.

%" Navigare necesse est — det galler dock att hamna ratt. Forslag till hamnstrategi for Stockholm. Stockholms
Stad, 2005.

52 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.



22

Trivector Traffic

Transporterade godsmangder i Sverige
2010 (miljoner ton)

0,15

m Sjofart
m Jarnvag
V&g

= Flyg

Figur 4-1 Transporterade godsmangder i miljoner ton i Sverige 2010 férdelat pa olika trafikslag. Kalla:
Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens brista-
nalys till och med ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

De olika trafikslagens andel av godstransportarbetet pa totalt ca 98 miljarder
tonkilometer 2010 fordelades enligt figuren nedan:

Godstransportarbete i Sverige 2010
(miljarder tonkilometer)

m Sjofart utrikes
m Sjofart inrikes
m Jarnvag

= Vag

Figur 4-2 Godstransportarbetets férdelning mellan trafikslagen i Sverige 2010. Kalla: Transportsyste-
mets tillstdnd, utmaningar och mdjligheter. En nuldgesanalys. Trafikanalys Rapport
2011:10.

Trafikslagen uppvisar stora skillnader nédr det géller for vilka strickor och

varuslag de huvudsakligen anvinds™. Lastbilens frimsta konkurrensfordel ér

att den ar flexibel bade i tid och rum, i och med att den kan ta sig fram ndstan

var som helst och nir som helst. Lastbilen ar jamfort med andra trafikslag ett

dyrt transportmedel for gods eftersom det dr mer personalkriavande liksom har

%3 Statistikunderlag rorande tomtransporter och fylinadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.
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lag kapacitet per fordon jamfort med andra transportmedel’. Hogvirdigt gods
kors 1 forsta hand med lastbil, d&ven vid langa transportavsténdss.

Lagvirdiga varor fran exempelvis skogs- och gruvindustrin dr skrymmande och
tungt vilket pdverkar valet av trafikslag. Frdn avverkningsplats transporteras
skogsravara med lastbil till ndrmaste jarnvégs- eller sjofartsnod. Jarnviagens
frimsta konkurrensfordel #r kapaciteten och miljoaspekterna®®. Jirnvigen
tillater hogre axellaster och kan transportera storre och tyngre godskvantiteter
4n lastbil’’, om #n inte lika stora volymer och vikter som sjofarten’®.

I jimforelse med andra ldnder i védstra Europa har jirnvédg och sjofart en relativt
stor marknadsandel av godstransportarbetet, jamfort med deras andel av
godsmingden®. Detta beror pa att manga tunga transporter, bland annat malm,
gar pa jarnvag och sjo. Jarnviag och sjofart har en konkurrensnackdel gentemot
lastbilen i och med behovet av omlastning for att klara hela transportkedjan, om
det inte finns industrispar eller om inte kunden é&r lokaliserad vid ham-
nen/terminalen®.

For Sverige har godstransporter pa jarnvég traditionellt varit, och dr fortfarande
viktiga, for svensk industri med dess behov av vil fungerande och frekventa
transporter for tyngre gods savil inrikes som for export och import®'. Jarnvi-
gens marknadsandel har dock minskat stadigt i flera decennier, sirskilt
gentemot bil®. Idag &r godsmarknaden pa jarnvdg i Sverige helt avreglerad.
Med betydligt fler aktorer har fler tjanster erbjudits transportkdparna och
priskonkurrensen jarnvagsaktorerna utsitts for har hardnat. Detta har resulterat i
Okande transporter pa jairnvag.

Sjofartens fordelar dr god kapacitet bade 1 enskilda fartyg och i systemet som
helhet, liksom en konkurrensmissig fordel vad giller transportkostnad®. Stora
volymer och ldnga avstidnd ar darfor liksom for jarnvégstransporter fordelar for
sjotransporter®. Sjofart star for merparten av den transporterade vikten for
ankommande sindningar till Sverige®.

Godstransporter med flyg sker bdde med sérskilt fraktflyg och som ”belly
cargo”, dvs ombord pa passagerarplan. Flygfrakt star for ca 20 % av vérdet av

% Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

% Godstrafik pa jarnvag. Intressegrupp jarnvag. Transportindustriférbundet. Augusti 2006.

% Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

%7 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

%8 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

% Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

% Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

51 Godstrafik pa jarnvag. Intressegrupp jarmvag. Transportindustriforbundet. Augusti 2006.
52 Godstrafik pa jarnvag. Intressegrupp jarmvag. Transportindustriforbundet. Augusti 2006.

53 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

54 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
% varuflddesundersékningen 2009. SIKA Statistik 2010:16.
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det gods som transporteras i Sverige, men endast for en marginell andel matt i
hanterade ton eller transportarbete (tonkm)®. Flyget anviinds framst for
produkter som har ett hogt nyhets-, tids- eller varuvirde®’. Flygfrakt kan
formodas vara en intermodal transport i de flesta fall, dir transport till och fran
respektive flygplats torde ske med végtransport. Flygfrakt pa korta och en del
medelldnga distanser sker ofta med trucking, det vill sidga att fraktvolymerna
kors med lastbil mellan flygplatser, istéllet for att flygas. Nér det finns tid och
mojlighet anges detta vara ett kostnadseffektivt alternativ till flyg®.

Tidsserier for vdag- och jarnvédgstransporter de senaste 30 aren visar att det ar
svért att se tecken pa att vig och jirnvig tar volymer av varandra®. Faktorer av
central betydelse for valet av trafikslag for godstransporter dr geografisk
lokalisering av start- och malpunkt och om det finns infrastruktur for de olika
trafikslagen. Trafikverket anger i kapacitetsutredningen’ att konkurrensen i
forsta hand finns inom trafikslagen, och att konkurrensytorna mellan trafiksla-
gen dr begrénsade - till stor del beroende pa att infrastrukturen ofta inte gor det
mojligt att vélja mellan alternativa trafikslag for godstransporter. De svenska
vigarna och jarnvdgarna samt sjofarten forsorjer t ex landet vél i nordsydlig
ledd, medan det pa tvédren i manga delar av landet t ex i Norrlands inland ofta
inte finns jarnviag eller sjofart eller nagon flygplats tillganglig.

Andra viktiga faktorer som styr val av trafikslag for godstransporter ar
punktlighet och tillforlitlighet, frekvens, tillgidnglig kapacitet 1 infrastrukturen,
lamplighet, samt transportkostnad och dess fordelning mellan fast och rorlig
kostnad”'. De olika trafikslagen skiljer sig 4t nir det giller vilka méngder gods
som kan skickas’?. Flexibilitet, risk for skada pa eller forlust av gods, och
standardisering av fordonens storlek” ir ytterligare faktorer som styr. Svenska
lastbilar &r bredare jamfort med europeisk standard vilket inverkar pa mojlig-
hetﬁma att lasta pallar bredvid varandra vid omlastning till europeiska lastbi-
lar™.

% Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

57 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

% Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

% Langa och tunga lastbilars effekter pa transportsystemet. Redovisning av regeringsuppdrag. VTI Rapport
605, 2008.

™ Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

™ Eng Larsson, F.; Green Logistics through Modal Shift — exploring the role of the transport capacity
contract.Lund University, Faculty of Engineering, Department of Industrial Management and Logis-
tics,2012.; Langa och tunga lastbilars effekter pa transportsystemet. Redovisning av regeringsuppdrag.
VTI Rapport 605, 2008.; Schuch, Einar: "Kan sjofarten radda kapacitetsbristen/ trangseln pa jarnvag?”
Presentation, Sjofartsforum, 8 mars 2012.

2 | anga och tunga lastbilars effekter pa transportsystemet. Redovisning av regeringsuppdrag. VTI Rapport
605, 2008.

" Eng Larsson, F.; Green Logistics through Modal Shift — exploring the role of the transport capacity
contract.Lund University, Faculty of Engineering, Department of Industrial Management and Logis-
tics,2012.; Langa och tunga lastbilars effekter pa transportsystemet. Redovisning av regeringsuppdrag.
VTI Rapport 605, 2008.; Schuch, Einar: "Kan sjoéfarten réddda kapacitetsbristen/ trangseln pa jarnvag?”
Presentation, Sjéfartsforum, 8 mars 2012

™ Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.
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Bristande framforhdllning i transportkedjan kan vara en bidragande orsak till att
det snabbaste transportsittet véljs. Ett sddant exempel dr godstransporter frén
Kina dér det pé forhand finns mdjligheter till ledtidsdifferentiering och dédrmed
val av trafikslag med olika langa transporttider. Det dr kdnt hur manga dagar
innan onskat leveransdatum som varorna maste skeppas ivdg fran startpunkten
med olika fardsdtt. Men lagerstyrningsmodellerna klarar inte att hantera den
framforhéllning som skulle kridvas for att skicka varorna i tid med tig eller
fartyg vilket & mindre miljobelastande men tar fler dagar adn att flygfrakta.
Affarssystemen och lagerhdllningssystemen brister sdledes i mojlighet att
tillhandahalla framforhallning”. Informationsbrister mellan aktorerna i
logistikkedjan, t ex mellan avdelningar i samma foretag, kan vara en annan
bidragande orsak till onddigt snabba/avancerade transporter.

4.3 Godstransporterna som del av transportsektorn

Ett sétt att jamfora godstransporternas omfattning med persontransporternas,
for att ddrmed kunna resonera kring respektive transportslags betydelse i
relation till de transportpolitiska mélen, &r att titta pa oljeproduktsanvéndning-
en. Majoriteten av transporterna pa gods- och personsidan sker med drivmedel
baserade pd olja. Oljeproduktsanvindningen for godstransporter ér 28 % och
for persontransporter 72 % °.

4.4 Godstransporterna i stad

I storstdderna utgér godstransporterna en mindre del av néringslivets transpor-
ter men har hoga varuvirden’’. Att godstransporterna utgér en mindre andel av
ndringslivets transporter beror pé att tjinsteresor och hantverkares transporter
dominerar 6ver godstransporterna. Véixande storstdder dr samtidigt beroende av
ett 6kande inflode av godstransporter for att tillgodose varuforsorjningen.

Det ér inte helt latt hitta data om yrkestrafikens andelar i storstdder, eller hur
stor andel av denna som i sin tur utgors av godstransporter. Infér Stockholms-
forsoket med tringselskatt gjordes 2004 trafikprognoser som visar uppdelning-
en av trafik i olika kategorier pa Essingeleden i rusningstid. Yrkes- och
tjénstetrafik utgér drygt 35 % av trafiken Over avgiftssnittet runt Stockholms
innerstad under vardagar™. P4 Essingeleden utgdr yrkestrafiken 30 % i
hégtrggik och 40 % i mellantrafiktid”®. 30 % i hogtrafik och 40 % i mellantra-
fiktid™.

™ Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.

" Kalla: Snabb anpassning av transportsystemet till minskad olja — om sarbarhet, beredskap och méjliga
atgarder vid en oljekris. Trivector Rapport 2010:69

™7 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

78 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
™ Transek 2004.
& Transek 2004.
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Distributionstrafiken i storstider tenderar att g mot ligre fyllnadsgrad®'.

4.5 Godstransporter utanfor tiatbefolkade omraden

Pa landsbygden utanfor stdder och tdtorter, och bortanfér de stora godstrans-
portstradken dr det svarare att uppritthalla frekventa godstransportleveranser.
Detta pa grund av det glesa kundunderlaget som gor det svart att fa dagliga
leveranser ekonomiskt 16nsamma for transportorer. Speditorer forsoker fylla
lastbglzarna innan transporten gar ivag och téta leveranser blir svara att upprétt-
hélla™.

Frekventa och pélitliga godstransporter dr samtidigt en nyckelfaktor for att ge
foretagare i inlandet forutsittningar for att bedriva verksamhet pa orten till
rimliga kostnader. Detta har bidragit till en nisch for en form av kollektivtrafik
for gods, och till och med kollektivtrafik for bade personer och gods, dér gods
transporteras med bussar i linjetrafik. Nar busstrafiken pa landsbygden borjade
utvecklas pa 1920-talet skapades ocksd mojligheter for mera omfattande
godstransporter. Idag bedriver trafikhuvudméinnen bussgodsverksamhet. Denna
typ av godstransport har strategiskt stor betydelse i glesbygden, t ex 1 Norrlands
inland, dven om godsflodena dr storre 1 andra omrdden dér det dock ofta finns
fler alternativ. Godsvolymerna i sig sjdlva motiverar inte denna frekvens, men i
kombination med personresande kan denna frekvens uppratthéllas.

Flygfrakt utgdr ett annat exempel pa positiv samverkan mellan gods- och
persontransport. Till delar av landet som inte f6rsorjs av godstransporter med
sjofart eller jirnvdg och dit avstanden &r stora med lastbilstransport utgor
flygforbindelser en mojlighet att sinda gods med flygtrafik som har person-
transport som huvudsakligt syfte. Flygfrakten bedoms ha en stor strategisk
betydelse for delar av niringslivet i sddana omraden dir det saknas mojlighet
till sjo- och jarnvigstransport och ddr mer frekventa lastbilstransporter inte
16nar sig pa grund av glest kundunderlag och stora avstand.

4.6 Drivkrafter for efterfragan pa godstransporter

Generellt utgér den ekonomiska utvecklingen en central drivkraft for efterfra-
gan pé godstransporter.

Godstransportarbetet har historiskt sett speglat den ekonomiska utvecklingen®,
dvs det finns ett samband mellan produktion, handel och transporter. Gods-
transportarbetet dr sdledes beroende av, och foljer, den ekonomiska konjunktu-
ren. Det finns en stark korrelation mellan varuhandeln och transporterna,
genom export- och importvolymindex och lastat/lossat ton 1 hamn respektive

8'Byggtransporter - en bortglémd miljéfraga”. Tidningen BygglIndustrin, 2009-03-02.
http://www.byggindustrin.com/energi--miljo/byggtransporter---en-bortglomd-miljofrag__ 6265

82 Bussgodsutredning i Vasterbottens lan — 6versyn och effektivisering av godstransporter. Trivector Rapport
2012:15.

83 Statistikunderlag rérande tomtransporter och fyllnadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.
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fraktat ton pa jarnvag®. Den tillvixt och vilfird som utrikeshandeln bidrar till
paverkar ocksd efterfrigan pd inhemska godstransporter. Handelns betydelse
for den svenska tillvixten har okat de senaste tva decennierna®. En viktig
omvarldsfaktor som péaverkar det svenska néringslivet och ddrmed efterfragan
pé godstransporter ir valutakursforindringar®.

Omvandlingen fran industri- till tjanstedominerad ekonomi har inneburit att
produktionsfaktorerna kapital, arbetskraft och kunskap blivit mer rorliga. I takt
med att de geografiska marknaderna utvidgats har en 6kad specialisering skett
inom olika niringsgrenar. Som en foljd av denna utveckling har godstranspor-
terna blir allt mer individuella®’.

Godstransporterna 1 EU har vixt ungefdr 1 samma omfattning som BNP, och
rent av snabbare under det senaste artiondet. Det har flera forklaringar.
Globaliseringen har medfort ett bredare utbud av varor och tjanster, och 6kad
tillgang till ”nya” marknader, dels inom det utvidgade EU men ocksd med
kraftig tillvixt i till exempel Kina®®. Handelshindren har generellt minskat
vilket 6kat den internationella handeln och detta har 6kat godstransportstrom-
marna. Internationell handel har gett utvidgade marknader och didrmed battre
mojligheter att utnyttja stordriftférdelar i produktion, liksom mojligheter att i
storre utstriackning diversifiera produkterna®. Stordriftfordelar erhalls genom
att tillverkning och varudistribution centraliseras’. Kostnaderna for okade
transporter dr oftast ldgre dn den effektiviseringsvinst centraliserad produktion
medfor. Komponenter kan transporteras langa strickor och genom flera lander
for att slutmonteras och sedan igen transporteras vidare till forsdljningsmark-
nader. Det bidrar till en 6kning av transportarbetet frimst beroende pa Okat
antal fordonskilometer, och att den genomsnittliga transportlingden per ton
gods stiger. Andra faktorer som bidrar till 6kad transportlangd per ton gods ar:

m Kapitalrationalisering, dvs att spara in det kapital som finns i lager’' i
syfte att forkorta tiden for leveranser och produktion’.

Transporterna ses alltmer som en integrerad del av produktionskedjan’.

Trender mot minskade lager och just-in-time-leveranser. Okade krav pa
sma frekventa sdndningar och att volymgodset blir allt viktigare, har bi-
dragit till att fler fordon anvinds for att transportera samma vikt’*.

I Sverige vixte ocksé godstransporterna snabbare dn ekonomin métt som BNP
under en period i mitten av 1990-talet. Sammantaget har dock godstransporter-
na i Sverige inte dkat i samma grad som BNP. Att tillvixten av BNP 6ver tid

84 Internationell ekonomi, handel och svenska godstransporter. Trafikanalys PM 2011:3.
8 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
8 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

87 Stenkvist, Maria: Energianvandning i transportsektorn. En faktarapport inom IVA-projektet Energiframsyn
Sverige i Europa. IVA 2002.

8 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

8 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

9 Transportsystemets tillstand, utmaningar och méjligheter. En nulagesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:10.
9! Lindstedt, G.: Olja. Jakten pa det svarta guldet nar varldens oljekallor sinar.

92 Andersson, M. & Vedung, E.: Drivkrafter for trafiksakra transporter. Cajoma Consulting 2008.

9 Andersson, M. & Vedung, E.: Drivkrafter for trafiksakra transporter. Cajoma Consulting 2008.

9 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.



28

Trivector Traffic

har géatt snabbare an tillvixten av godstransportarbetet tyder pd en svag
decoupling mellan dessa tva parametrar’”. Den makroekonomiska utvecklingen
ar cyklisk, vilket innebdr att dippar i konjunkturen varvas med tillvéxtfaser som
baseras pa omorientering, nya utvecklingsvéigar och ny teknologi som utvecklas
1 nedgangsperioderna. Dessa cykliska variationer i tillvdxt paverkar efterfragan
pa handel och darmed godstransporter. Den svenska ekonomin &r enligt dessa
prediktioner for ndrvarande pa vdg in i en avtagande tillviaxt fram till 2020,
varefter en uppgéng bedoms ske till 2050°°.

4.7 Utveckling och trender

Antalet ton gods som transporteras 1 samhdéllet dr stabilt, och har till och med
minskat sedan 1990”7, Diremot Okar godstransportarbetet”™. Det totala
godstransportarbetet har mer &n fordubblats sedan 1960 frin 42 miljarder
tonkilometer, till nirmare 98 miljarder tonkilometer 2010°°.

Godstransporter pa vig i Sverige har dkat stadigt sedan 1960'”. Godstransport-

arbetet pa vig mitt i tonkilometer mer #n sexfaldigades 1960-2008'°'. Sedan
1990 har 6kningen varit nira 30 % '*.

I hela riket har transportarbetet med lastbil fordubblats samtidigt som vikten pa
det gods som transporteras med lastbil har varit i stort sett detsamma de senaste
30 aren. 1973 fraktades 500 miljoner ton gods och transportarbetet var 20
miljarder tonkilometer, d v s 40 kilometer per ton. Ar 2007 hade godsméngden
minskat till cirka 350 miljoner ton med lastbil medan transportarbetet hade dkat

till 6ver 35 miljarder tonkilometer, i genomsnitt 100 kilometer per ton'®.

Bara 8 % av inrikestransporterna med gods pa landsvég ar lingre dn 30 mil'®,
Samtidigt har det genomsnittliga transportavstdndet for svenska lastbilar okat
fran drygt 40 km 1975, till att dverstiga 100 km idag'®. Den ldngviga lastbils-
trafiken har okat betydligt snabbare dn den kortviga maétt som transportarbete

9 Uppféljning av de transportpolitiska malen 2011. Trafikanalys Rapport 2011:1.

% |_undquist, Karl-Johan & Olander, Lars-Olof: Godstransporter och CO2 — ett makroperspektiv. Vagval 2050 —
styrningsutmaningar och férandringsstrategier for en omstalining till ett kolsnalt samhalle. LETS-rapport
november 2011.

o7 Ahlback, A. & Johansson, H.: Véagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

% Beraknat utifran vad som fraktas pa svensk mark och pa svenska vatten. Sjéfart raknas fran territorialvatten-
gransen till hamnen och vice versa.

9 Statistikunderlag rérande tomtransporter och fyllnadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.; Transportsystemets
tillstdnd, utmaningar och mgjligheter. En nuldgesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:10.

100 statistikunderlag rorande tomtransporter och fyllnadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.
107 Statistikunderlag rorande tomtransporter och fyllnadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.

102 Anlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

103 Kalla: SIKA / Lastbilarna — mycket koldioxid i lasten. Miljopartiet, juli 2008.

104 \Woxenius, Johan: "Transporter, milj och klimathot. Logistik och samhallsutveckling — ur ett regionalt och
kommunalt perspektiv”. Presentation, Jonk&ping, 18-19 mars 2009.

105 \Woxenius, Johan: "Transporter, miljé och klimathot. Logistik och samhallsutveckling — ur ett regionalt och
kommunalt perspektiv’. Presentation, Jonkdping, 18-19 mars 2009.
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(antalet tonkilometer) '°°. Den kortviga, dvs. upp till 100 km, godstrafiken har
med litt lastbil 6kat med 66 %, och med tung lastbil med 31 %'"’.

Att godstransportarbetet 6kar medan den transporterade vikten déremot inte
okat i samma takt innebér att godset nu fraktas en lingre striicka &n tidigare'®.
Kostnaderna for 6kade transporter dr oftast ligre 4n den effektiviseringsvinst
som en centraliserad produktion medfoér. Som f6ljd av detta har de ldngviga
transportstrickorna okat sin andel sedan 1970-talet da transportstrickor pa
under 50 km dominerade for all godstransport. Komponenter transporteras
langa strackor, Over flera granser, innan slutmontering for att dérefter transport-
eras vidare till forséljningsmarknader. Transportarbetet for gods dkar dirmed pa
grund av att godset fraktas ett okat antal fordonskilometer. Trafikarbetet, métt i
fordonskilometer, vaxer snabbare én transportarbete for gods, métt i tonkilome-
ter, pa védg. Trafikarbetet med lastbil har vaxt &nnu snabbare an transportarbetet
—med 50 % mellan 1997-2007.

En annan orsak till att godstransportarbetet 6kat samtidigt som den transporte-
rade vikten legat stilla &r att godstransporterna genomfors av fler fordon med en
ligre fyllnadsgrad'®. Distributionstrafiken, som har forhillandevis sma
godsvolymer per lastbil, 6kar.''” En allt storre andel av det gods som transporte-
ras utgdrs numera av forddlat gods med hogre krav for till exempel embal-
lage'"!. Den 6kade andelen volymgods innebir att lastbilarnas volym blir
viktigare 4n vilken maxvikt de kan transportera''*.

Den langsiktiga trenden for lastfartyg liksom for lastbilar och dven godstidg ar
att fordonen blir storre, tyngre och kan ta mer last. For sjofarten innebér detta
att antalet anlop kan sjunka. Begrinsande faktorer for fartygens storlek &ar
infrastruktur som hamnar, slussar, kanaler, brohdjd, och anslutande landinfra-
struktur'"®. Aven for lastbilar och godstag leder lingre och stérre fordon till
problem for framkomligheten dér infrastrukturen inte &r anpassad till denna
okade fordonsstorlek.

Trenden i hogkonjunktur 4r fler och kortare tag''*. P4 samma vis kan det
formodas att hogkonjunktur medfor fler mindre lastbilar, och mindre fyllnads-
grad. Detta hanger ihop med de ekonomiska drivkrafterna for godstransporter —
den Okade efterfrigan som uppstar i hogkonjunktur men ocksé att transport-
kostnaden 1 hogkonjunktur far mindre betydelse for transportkdparen. I

lagkonjunktur okar istillet efterfrigan pé firre och lingre tag'"”.

106 Nationell plan for transportsystemet. Trafikverket, mars 2011.

97 Det ar svart att ur statistiken urskilia hur stor andel av denna trafik med latta och tunga lastbilar som ar
godstrafik, men det kan antas att en 6vervdgande del av den tunga lastbilstrafiken rér godstransporter.
Kalla: Nationell plan fér transportsystemet. Trafikverket, mars 2011.

1% Transportsystemets tillstand, utmaningar och méjligheter. En nuligesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:10.

1% Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och
med ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

1% Nationell plan for transportsystemet.

"1 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

2 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
3 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
4 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
"% Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
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I en nyligen genomford omvérldsanalys for den svenska transportpolitiken
pekas pd att efterfrigan dr, och beddms komma att vara, fortsatt stor pa
godstransporter, och att sd linge transportkostnaden bara dr en brdkdel av
slutpriset for olika varor si kommer logistiklosningarna att innehalla mycket
transporter. En kraftigt 6kad transportkostnad skulle kunna begrinsa den''®.
Trafikverkets prognos anger att trafikarbetet fortsatt kommer att 6ka snabbare
an transportarbetet 2006— 2020, sérskilt for den kortvéga lastbilstrafiken, och
att trafikarbetet med lastbil vintas fortsétta vdxa snabbare dn trafikarbetet med
personbil'”.

4.8 Sektorns aktorer

Godstransporter pa vig, jairnvag, till sjoss eller med flyg utgors inte enbart av
gods ombord pé ett fordon som nyttjar infrastruktur. Godstransporterna utgor
ett produktionssystem som innefattar fordon, personal, infrastruktur och
omlastningsterminaler. Godstransport med jarnvdg innefattar t ex lok, vagnar,
personal, spar och omlastningsterminaler1 18

Logistik- och godstransportomradet innefattar sdlunda en mingd aktorer.
Samspel mellan dessa dr avgdrande for transportinfrastrukturens forbittring
och/eller fornyande. AktOrernas incitament, och ddrmed beteenden, pa
godstransportmarknaden styrs i regel av kontrakten mellan transportkdpare och
transport('jrer1 19

Trafikverket delar grovt in godstransportsektorns aktorer i tre kategorier'*’:

m  Den offentliga sektorn som &r involverad i planering, byggande och
underhdll av infrastrukturen.

m  Den (oftast) privata sektorn som ar involverad i det faktiska forflyttandet
av gods (savil kopare som séljare) samt fordonstillverkare.

m  Terminaloperatdrerna i olika dgandeformer.

En annan skirning &r att dela in sektorns aktorer i transportkopare, transporto-
rer, och samhaéllet.

Transportképarens utgangspunkter

Transportkopare édr ett samlande namn pd alla foretag, kommuner, landsting,
statliga myndigheter och andra fraktkunder som koper in transporter. Trans-
portkdpare kan definieras som den som bestéller och betalar transporten (de
som har en avtalsmadssig relation). Ofta sker dock detta i flera led, dir exempel-
vis speditorer agerar mellanhdnder mellan transportkopare och transportsil-
jande akerier.

"€ Transportsektorn i framtiden. Trender och omvarldsscenarier for transportpolitiken. Trafikanalys PM 2011:8.
"7 Nationell plan fér transportsystemet 2010-2021. Trafikverket, mars 2011.
8 Godstrafik pa jarnvag. Intressegrupp jarnvag. Transportindustriférbundet. Augusti 2006.

"% Eng Larsson, F.; Green Logistics through Modal Shift — exploring the role of the transport capacity contract.
Lund University, Faculty of Engineering, Department of Industrial Management and Logistics, 2012.

120 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
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En transportkdpare kan anlita en speditor som 1 sin tur ansvarar for transportko-
parens hela transport. En speditor kan sjdlv skota fraktkundens transport. I vissa
fall anlitar speditdren i sin tur akerier for transporter. Speditoren kan dven ta
hand om lagring av varor. Till speditérens uppgifter kan dven hora att ta emot
en vara, fortulla den och skéta om alla dokument som ar nodvandiga for import
och export'?!.

Transportsdljare utgors av ékeriforetag inklusive chaufforer som ombesdrjer
transporter pad uppdrag av en speditdr eller av en transportkopare direkt.
Transportsdljarna kdper in och organiserar de komponenter och system som
behovs for transporten'?.

Transportkoparen dr ofta densamma som avsdndaren av godset. Den tunga
industrin 1 Sverige ombesorjer transport till utskeppningshamnar for malm-
transporter (Narvik och Luled) respektive till koparnas hamnar pa kontinenten
eller i Storbritannien for stéltransporter, dvs en del av transportkedjan. Trans-
portkdparen kan & andra sidan vara en slutkund. Komponentinkdpen till svensk
tillverkningsindustri sker exempelvis i 6kad grad internationellt'*.
Transportkdparna vill kunna vélja mellan olika alternativa transportkedjor och
rutter, for att minska sarbarheten och for att det ska finnas konkurrens i utbudet
som pressar prisnivan'?*. Tillforlitlighet, tillgénglighet, frekvens, sikerhet,
kvalitet samt transportens pris dr ’servicekomponenter” i en godstransport som
styr transportkoparens val av transportmedel och operator'®’. Trafikverket
skriver i sin bristanalys i kapacitetsutredningen att transportkoparnas behov och
krav dr heterogena'’®. Dock torde transportkdparen i regel kunna ses som
vinstmaximerande. Det innebédr att denne i regel inte gér ndgot som inte okar
intdkter och minskar kostnader. I vissa fall kan transportkdparen agera for att
uppnd en imagefordel (minskad negativ miljopaverkan eller CSR) vilket
indirekt kan 6ka intékterna.

Varudgarnas, dvs néringslivets, arliga generaliserade kostnader for godstrans-
porter med vdg, jarnvdg och sjofart berdknas uppgd till drygt 100 miljarder
kronor (i 2001 ars priser)'?’. Hur stor andel av niringslivets totala kostnader
som utgdrs av transportkostnaden gar det inte att ge nigot generellt svar pé,
utan detta skiljer sig 4t mellan olika branscher, och ocksa inom branscher'?*.
Transportkostnadens andel av varans kostnad varierar kraftigt beroende pa
produkt, frén 1 % till 50 % (fran mycket hogvérdigt till 1gvardigt gods, som t

ex malm). Logistikkostnader dr hogre pa icke-konkurrenssatta marknader

12! Andersson, M. & Vedung, E.: Drivkrafter for trafiksékra transporter. Cajoma Consulting 2008.
122 Andersson, M. & Vedung, E.: Drivkrafter for trafiksékra transporter. Cajoma Consulting 2008.
128 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

124 Vierth, 1.,Haraldsson, M., Karlsson, R.: Naringslivets perspektiv p4 Europeiska kommissionens férslag om
TEN-T och Connecting Europe Facility. Regeringsuppdrag. VTI notat 10-2012.

125 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.; Bristanalys av
kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med ar 2025.
Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

126 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

'27 |Langa och tunga lastbilars effekter pa transportsystemet. Redovisning av regeringsuppdrag. VTI Rapport
605, 2008.

128 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.
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(byggindustri, livsmedel), ligre pa andra. Lagring &r ungefdr lika dyrt som
129

transportkostnad, generellt sett' .

Transportkoparna stéller allt mer avancerade krav pé transportorerna. Detta
medfor okat fokus pa transportkedjor, transporter dorr-till-dorr, fler inblandade
aktorer i logistikkedjan etc'*’. Just-in-time-konceptet, kande andel volymgods
och fordndrade kundkrav dr exempel pé faktorer i transportkedjan som péverkar
foretagens produktion, hur produkter tillverkas och tillhandahills, och ddrmed
transportkoparens krav pa transporten'’'. En tydlig observation ir att det for de
flesta varugrupper finns ett trafikslag som &r kraftigt dominerande. Detta kan
tolkas som att det fran transportkdparnas synvinkel ar stor skillnad mellan t ex
vig- och jarnvigstransporter'*?, utifran de olika faktorer som anges hir.

Storre transportkdpare tenderar att stdlla stringare krav pd trafiksdkerhet, miljo
133

och arbetsmilj6 &n mindre kunder~".

Logistiken har blivit ett konkurrensmedel for foretag, och ocksd for andra
aktorer som stadsdelar, kommuner och regioner'** for att oka kostnadseffektivi-
teten. Just-in-time-systemen forknippas ofta med “rullande lager”, som &r den
ultimata kapitalrationaliseringen dér lagerkostnaden minimeras genom att
lastbilen levererar direkt till slutdestinationen'’. Just-in-time-transporter
betyder dock inte detta, utan att transporten ska genomfOras s& att varorna
kommer fram punktligt'*®. Istillet har konceptet alltsd kommit att forknippas
med att transporterna ska vara snabba — dvs. att det ska forlopa en sa kort
tidsrymd som mojligt frdn det att transportkdparen gor sin bestéllning av
transporten tills leverans sker vid maélpunkten. Darigenom sker allt tétare
sandningar av minskade godsmingder per sdndning, och foljden &r att mojlig-
heterna att samordna transporter minskat. Idag gar manga fordon utan last delar
av korstriackan'’.

Slentrianmédssigt har det hos transportkoparna smugit sig in en bristande
framforhéllning, som annars kunde lett till att mindre miljobelastande trans-
portmedel med lidngre leveranstid kunde anvdndas med god punktlighet.
Mycket beror detta pa att lagerhallningssystem inte understddjer denna typ av
planering av godsleveranserna'®®, En parameter som diskuteras i samband med
den kontinuerliga d6kningen av godstransporter dr transportkostnaden. Vilken
betydelse har da transportkostnaden, och hur stor del av varans vérde utgor

129 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.

%0 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

3" Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med
ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.

82 | anga och tunga lastbilars effekter pa transportsystemet. Redovisning av regeringsuppdrag. VTI Rapport
605, 2008.

3% Andersson, M. & Vedung, E.: Drivkrafter for trafiksékra transporter. Cajoma Consulting 2008.

134 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

"% Lindstedt, G.: Olja. Jakten pa det svarta guldet nar varldens oljekallor sinar.

% Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.

37 Stenkvist, Maria: Energianvéandning i transportsektorn. En faktarapport inom IVA-projektet Energiframsyn
Sverige i Europa. IVA 2002.

%8 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.
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den? Ett svenskt matt for logistikkostnad som utvecklats'*?, baserat pa foretags-
statistik och svenska samt internationella studier, beaktar hela logistikkedjan
genom att inkludera tre olika kostnadsvariabler: Administrationskostnader,
lagerhallningskostnader och transportkostnader'®®. T kostnadsméttet ingar
séledes inte bara sjdlva varutransporten (interna transporter och lejda transpor-
ter), utan ocksd lagerhallningskostnad'*' samt administrationskostnad for
planering, implementering och kontroll i samband med varutransporter och
lagerhallning. De totala logistikkostnaderna for den konkurrensutsatta delen
av ekonomin varierar ar fran ar men 6kade sammantaget 1997-2005. Lagerhall-
ningskostnaderna har minskat, medan transportkostnaderna dr den komponent
som Okat mest. For stora foretag inom industri och handel 6kade under
perioden kostnaderna for lejda transporter, medan lagerhallningskostnaden
minskade. De stora foretagens totala logistikkostnader som andel av varans
forddlingsvérde och foretagets omsittning minskade, och én mer s for sma
foretag. Logistikens kostnader i forhallande till BNP minskade ocksa'*.
Logistikkostnadens andel av varans forddlingsviarde varierar mycket mellan
olika néringsgrenar. For transportintensiva niringsgrenar som gruvnéringen och
industrin domineras logistikkostnaden av lejda transporter. For jordbruket
dominerar lagerridnta och for parti- och detaljhandel dominerar lagerrinta
tillsammans med lejda transporter. Fordndrade brénslekostnader har darfor
storre paverkan pa industrins logistikkostnad @n jordbrukets. Rénteutveckl-
ing paverkar lagerrinta, vilket gor jordbruk och handel mer kénsliga for
denna parameter. For ovriga néringsgrenar utgdr logistikkostnaden en légre
andel av forddlingsvérdet, for ca en tredjedel av ekonomin (t ex tjdnste- och
servicesektorerna som inte ar sdrskilt godstransportintensiva) sa ér logistik-
kostnaderna for godstransporter en mindre tung post #n andra kostnader'*.
Transportkostnaderna paverkar inte bara transportefterfrigan utan &dven
lokalisering av verksamheter'**. Trafikverken citerar IKEA:s dotterbolag: “"Man
producerar ddr totalkostnaden forvintas bli ldgst och inte ddr arbetskraften dr
billigast.”'®

Lastbilens langd och vikt paverkar transportkostnaden. Om samma godsmangd
skulle transporteras med kortare och léttare lastbilar si skulle transportkostna-
den per fordon minska men att antalet fordon som behdvs dka'*. Totalt sett

139 Elger, Thomas., Lundquist, Karl-Johan & Olander, Lars-Olof: Svensk makroekonomi. Sammansattning och
kostnadsutveckling 1997 — 2005. Vinnova Rapport 2008:13.

40 Det svenska mattet anvander en fordelningsnyckel som relaterar direkta logistikkostnader vid varje tidpunkt
till totala materialkostnader. Kvoten anvands for att berakna de overheadkostnader och lagerkostnader
som kan relateras till hantering av varor.

™ Utifran transportérens ansvar for varan fran startpunkt till malpunkt (konsumtionspunkten) vilket medfor
kostnader for att halla lager.

142 Elger, Thomas., Lundquist, Karl-Johan & Olander, Lars-Olof: Svensk makroekonomi. Sammanséttning och
kostnadsutveckling 1997 — 2005. Vinnova Rapport 2008:13.

143 Elger, Thomas., Lundquist, Karl-Johan & Olander, Lars-Olof: Svensk makroekonomi. Sammansattning och
kostnadsutveckling 1997 — 2005. Vinnova Rapport 2008:13.

144 Lundquist, K. & Olander, L.: Regioners sarbarhet. Godstransporter, konkurrenskraft och CO2-skatter. Lund
University, Department of Human Geography, Research Report 2011:01.; Langa och tunga lastbilars
effekter pa transportsystemet. Redovisning av regeringsuppdrag. VTI Rapport 605, 2008.

145 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

146 genomsnitt antas det krévas 1,37 lastbilar med maximal EU-storlek for att ersatta en lastbil med maximal
svensk storlek.
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beddoms anvdndandet av tunga och langa lastbilar dverstigande EU-normen
innebéra kostnadsbesparingar for transportdrerna och dédrmed for transportko-
parna'’’. Desamma vinster i form av effektiviseringar vid storre fordon som
inrymmer mer last giller for godstag och lastfartyg.

Transportérens utgangspunkter

Transportor av gods kan forenklat sdgas vara producenten av transporttjansten —
dvs. den, eller de, som transportkdparen har avtalat med om att leverera godset
genom transport. [ praktiken &r det idag svart att avgransa vem som dr “trans-
portor”. Detta eftersom det i regel 4r manga olika aktorer inblandade som del av
transportorstjdnsten (méklare, farkosten, terminal m fl). Dessa tillhandahaller
olika komponenter i transportkedjan.

Ett tydligt exempel pa detta dr transporter till och fran Goteborgs hamn som
ombesOrjs av utomstdende transportdrer, vanligen anlitade av nagon av
omradets verksamhetsutdvare ecller en fristdende, svensk eller utlidndsk,
bestdllare. En del av de &kerier som &r verksamma inom omradet kor pa
uppdrag av utomstdende speditdrer, andra utfor transporttjansterna helt 1 egen
regi. Det dr ocksa vanligt att stora speditorsforetag, parallellt med att de anlitar
utomstdende aktorer, dven har egna &kerier. I de fall d& ett &keri transporterar
farligt gods for ett speditorsforetags rakning sa dgs vanligtvis sjdlva fordonet av
dkeriet medan trailern tillhor speditorsfirman'*®.

Exempel pd aktorer som tillhandahdller delar i en transportkedja dr hamnar,
redare, speditorer, jirnvagsoperatorer, dkerier. Mer rittvisande kunde mgjligen
vara att benimna dessa aktorer “transportproducenter” '*’.

Samhillets utgangspunkter

Sambhillets drivkrafter dr de nyttor som godstransporterna ger, genom syssel-
sattning och skatteintikter och 1 forlangningen okad vilfird. Samhaillets
intressen i1 godstransporter bestar ocksé av de externa effekterna pa samhéllet
som godstransporterna har — for miljo, trafiksikerhet, hélsa.

Samhéllet har en bredare roll @n att tillhandahalla infrastruktur. Samhaéllet kan
paverka godstransporterna genom regelverk och ekonomiska styrmedel. Ett
exempel pa hur samhéllet kan paverka godstransportsektorn genom regelverk ar
miljobilsdefinitioner, miljozoner samt ldngd- och tidméssiga restriktioner i
staderna for tunga fordon. Skatter och andra ekonomiska styrmedel dr en annan
viktig paverkansfaktor.

Gemensamt for transportoren, eller transportproducenten, och transportkdparen
ar att anpassningsbarheten dr hog sa lange aktorerna ser att det finns langsiktig-
het 1 regelverk och tydliga incitament. Otydligheter i dessa “spelregler” for

47 | anga och tunga lastbilars effekter pa transportsystemet. Redovisning av regeringsuppdrag. VTI Rapport
605, 2008.

48 Ekelund-Entson, Martina: Miljéskador till folid av vagtransporter av farligt gods inom Géteborgs
ytterhamnsomrade - En ersattningsrattslig studie och analys av hur berérda aktorer stéller sig till lagstift-
ningens ansvarsregler. Juridiska institutionen, Handelshdgskolan vid Géteborgs Universitet 2008.

9 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.
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néringslivet generellt och godstransporterna specifikt medfor att aktdrerna inte
véagar investera i t ex energieffektiviseringar'’.

Myndigheterna inom den transportpolitiska sektorn utgdr representanter for
”samhéllet” och har direkt mojlighet att padverka godstransportsektorn. De av
riksdagen antagna transportpolitiska mélen dr en ram for utvecklingen av
transportsystemet och dess koppling till samhéllsutvecklingen i stort.

4.9 Intermodala transporter

Det ar vanligt att kombinationer av olika trafikslag anvinds 1 transportldsning-
ar'!. Att ange hur stor andel av alla godstransporterna som ingar i en intermod-
al transportkedja ar svart utifran tillgédnglig statistik. Det kan formodas att en
overvigande andel av godstransporterna med sjofart, flyg och jarnvég i sjdlva
verket ingar som en del av en intermodal transport.

Intermodala transporter har ront stort intresse det senaste decenniet eftersom t
ex containrar skapar mojlighet att kombinera jarnvigens respektive sjofartens
miljévinlighet med lastbilens flexibilitet och tillginglighet'>*. Sjéfarten har t ex
hoga hanteringskostnader for hogvirdigt gods'>*. Med trailer- och containerlos-
ningar standardiseras lastning och lossning, vilket kan 6ka kostnadseffektivitet
och minska hanteringskostnader. Sarskilt fokus har pa senare i ar i diskussionen
om godstransporter legat pd den potentiella Gverflyttningsmojligheten fran
koldioxidkrdavande godstransporter till kombinerade transporter med lastbil och
jarvég, 1 syfte att utnyttja jarnvdgens energieffektivitet kombinerat med
lastbilens flexibilitet.

For val av intermodala transporter ar tillgang den viktigaste faktorn som styr
valet. Kostnad utgor en viktigare faktor for de som koper intermodala transpor-
ter dn for dem som viéljer lastbilstransport hela strickan. Andra hinder for 6kad
andel intermodala transporter och ddrmed 6kad andel jirnvdg och sjofart for
gods dr att tdgoperatorer, transportorerna, erbjuder alltfor lag kvalitet, inklusive
flexibilitet. Detta beror pa faktorer som bristande standardisering, att transpor-
torerna i for lag grad &r proaktiva, och att det finns generella kvalitetsproblem i
bade infrastruktur och transportsystem. En viktig bidragande faktor &r mark-
nadsstrukturen, dir det finns en tendens hos tdgoperatorerna att foredra att séilja
endast fulla tag, och Gverlata det kommersiella ansvaret att fylla taget till
speditoren'™.

Hinder for 6kad andel intermodala transporter pé efterfragesidan, hos transport-
koparna, dr bl a att kop av hela tdg innebér en ekonomisk risk for speditorerna.

80 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.

81 Statistikunderlag rérande tomtransporter och fylinadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.

82 Eng Larsson, F.; Green Logistics through Modal Shift — exploring the role of the transport capacity contract.
Lund University, Faculty of Engineering, Department of Industrial Management and Logistics, 2012.

183 Schuch, Einar: "Kan sjéfarten radda kapacitetsbristen/ trangseln pa jarnvag?” Presentation, Sjéfartsforum, 8
mars 2012

8 Eng Larsson, F.; Green Logistics through Modal Shift — exploring the role of the transport capacity
contract.Lund University, Faculty of Engineering, Department of Industrial Management and Logis-
tics,2012.
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Speditorerna dr vana vid att forsoka ta en ldg ekonomisk risk 1 sin verksamhet,
och sé lange speditorerna inte &r villiga att anpassa sig till tdgoperatorernas
erbjudande s& kommer inget skifte att ske.

Dessa problem hos transportkOpare respektive transportorer - efterfragesidan
och utbudssidan - hdnger samman. Begrinsningar i utbudet leder till lag
efterfrigan och lag efterfrigan ger i1 sin tur inga incitament till forbéttrat
utbud'>. Utformning av de avtal som styr hur intermodala transporter kops och
siljs har betydelse for efterfrigan. En studie'*® visar att det finns olika sitt att
oka andelen intermodala transporter med vig och jairnvdg genom utveckling av
nya affirs- och avtalsmodeller som t ex minskar de finansiella riskerna for
koparen av jarnvagstransporten (speditoren). Sddana modeller ror olika sétt for
speditoren att kontraktera kapacitet - genom att antingen reservera valfritt antal
trailerplatser i tdget och betala per trailerplats, eller genom att kontraktera hela
tdg med fasta avgéngstider till en fast kostnad per tag.

%% Eng Larsson, F.; Green Logistics through Modal Shift — exploring the role of the transport capacity
contract.Lund University, Faculty of Engineering, Department of Industrial Management and Logistics,
2012.

% Eng Larsson, F.; Green Logistics through Modal Shift — exploring the role of the transport capacity
contract.Lund University, Faculty of Engineering, Department of Industrial Management and Logistics,
2012.
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5. Godstransporterna och de transportpolitiska
malen

5.1 Det overgripande transportpolitiska malet om
langsiktigt hallbar transportforsorjning

Det dvergripande transportpolitiska mélet handlar om langsiktigt hallbar och
samhiéllsekonomiskt effektiv transportforsorjning for medborgare och nérings-
liv. I uppdraget har dock inte ingatt att behandla samhallsekonomisk effektivi-
tet.

Sa paverkas godstransporter av bristande maluppfyllelse

En transportforsorjning som bidrar till att utvecklingen inte ar langsiktigt
hallbar medfor utifrdn det ekologiska och ekonomiska perspektivet att eko-
systemtjinsterna skadas vilket kan paverka industrin som bygger pa naturre-
sursuttag sa att priserna pa naturresurser stiger, och dirmed minskar efterfragan
pa godstransporter av dessa. Okade ravarupriser t ex for drivmedel medfor
Okade transportkostnader. Ur social, ekologisk och ekonomisk héllbarhetssyn-
punkt orsakar bristande maluppfyllelse O0kade sociala ordttvisor inklusive
orittvis fordelning av naturresurser. Detta kan skapa social oro och bidra till
ddmpad efterfrdgan i ekonomin vilket i sin tur minskar efterfragan pa gods-
transporter.

Om exempelvis klimatforandringarna kommer att medfora sa stor paverkan att
en rad regler/avgifter/atstramningar av olika slag infors sa har detta stor
inverkan pa niringslivet och godstransporterna. Handel och konsumtion av
varor och ravaror dr som konstaterats en central drivkraft for efterfrdgan pa
godstransporter. For att en hallbar utveckling for jordens befolkning ska kunna
uppnds behover de mest utvecklade och de vixande ekonomierna stabilisera
och dérefter minska sin materialkonsumtion fran nuvarande nivder. Detta skulle
minska efterfrigan pd godstransporter. En 0kad atervinning pekas ut som en
atgird 1 en strategi for minskad konsumtion, vilket 1 sin tur kan generera
godstransporter, om 4n inte lika omfattande som idag '*’.

Dalig robusthet &r en siledes en viktig aspekt av hur godstransporterna
paverkas av bristande maluppfyllelse avseende 1dngsiktigt hallbar transportfor-
sorjning. Dvs, om for lite hinsyn tas till detta i planering och utformning av
transportsystemet, sa stdr godstransportsektorn sdmre rustad mot fordndrade
villkor.

¥7 people and the Planet. The Royal Society Science Policy Centre report 01/12. April 2012.
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Sa bidrar godstransporter till bristande maluppfyllelse

Trafikverket konstaterar att transportsektorn och samhaéllet star infor en stor
utmaning i att begrénsa klimatpaverkan. Med tanke pa sektorns storlek och att
dess utsldpp av klimatgaser inte minskar i tillrdcklig takt, behover utsldppen
frdn godstransportsektorn minska 2030 jamfort med vad som prognosticeras
utifran dagens utveckling'>®.

Godstransportsektorn bidrar till annan negativ paverkan pa mojligheten att na
ekologiskt hallbar utveckling, i enlighet med vad som redogdrs for nidrmare i
kommande avsnitt om hidnsynsmalet miljé — luftféroreningar, buller, vibration-
er, intrdng 1 naturmiljo, risker for miljofarliga utslapp fran farligt gods m fl. For
den sociala hallbarhetsaspekten har godstransporterna paverkan genom
hilsoeffekter av luftfororeningar, buller och vibrationer samt t ex barridreffekter
som minskar tillganglighet for dem som passeras av godstransporter, inte minst
barn. Denna paverkan av olika slag pa mdjligheten att na langsiktig ekologisk
och social hallbarhet medfor ocksé paverkan pa ekonomiskt héllbar utveckling.

%8 Trafikslagsovergripande planeringsunderlag for Begrinsad klimatpaverkan. Trafikverket Publikation:
2010:095.
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6. Funktionsmalet

Funktionsmalet har flera preciseringar. Tvad av dessa ror godstransporter
speciellt:

m  Tillgdngligheten forbéttras inom och mellan regioner samt mellan Sve-
rige och andra ldnder.

m  Kbvaliteten for niringslivets transporter forbéttras och stérker den inter-
nationella konkurrenskraften.

6.1 Sa paverkas godstransporter av bristande
maluppfyllelse avseende funktionsmalet

Trafikanalys gor i sin arliga maluppfoljning avseende funktionsmaélet och dess
maluppfyllelse ar 2010 den samlade bedomningen att tillgdngligheten inte
forbittrades'*’. Uppfoljningen av funktionsmalet fokuserades pa punktlighet
och storningar, eftersom dessa har stor inverkan pa bade person- och godstrans-

portermo.

Brister i maluppfyllelse pa grund av dalig kvalitet i infrastrukturen

Bérighet (eller barformaga) anger hogsta last (enstaka eller ackumulerad) som
kan accepteras pa en vig med héinsyn till risk for sprickor eller deformation-
er'®!. Slitage pa en vig innebir att vigkroppen utstts for pafrestningar som inte
kan atgdrdas genom att bara nya beldggningar laggs ut. S& smaningom uppstar
olika brister 1 barighet (vigkonstruktionens styrka). Bérighet kan definieras som
forméga hos jordlager eller skiktat system, t.ex. véig eller rullbana pé flygfilt,
att utan nimnvird deformation bira viss trafik eller belastning'®. Broar ér en
kénslig infrastrukturdel ur barighetssynpunkt'®. Exempel pa birighetsbrister ér
spardjup (ojimnhet tvérs védgen); ojamnhet lings med vigen; kanthéng;

"% Uppfdlining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.

180 Eftersom Trafikverket valt att redovisa punktlighet och stérningar ver olika tidsperioder 2009 och 2010 &r
det dock inte transparent hur punktligheten utvecklats mellan dessa ar, enligt Trafikanalys. Kalla: Uppfolj-
ning av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.

16" Bearbetning av deflektionsmatdata, erhallna vid provbelastning av vag med FWD-apparat. Metodbeskriv-
ning 114:2000. Vagverket Publikation 2000:29.

162 http://www.rikstermbanken.se

163 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och
med ar 2025. Remissversion underlagsrapport, Trafikverket 2012.
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sprickor, t ex pa saltvigar”'®; tjillossningsskador; potthal; otillrickligt

tvarfall.

Brister i barighet orsakar godstransporterna pa vdg kostnader for slitage pa
fordon samt forseningar. Bérighet har stor betydelse for vdghallaren och &r ofta
av avgdrande betydelse for tunga transporter.' Birighetsbrister innebér att
framkomligheten for framfor allt tunga fordon forsvaras. Ju mer ojamn en vig
ar, desto svérare dr det att halla jamn hastighet. Drivmedelsforbrukningen okar,
fordonet slits snabbare och kostnaderna for drift och underhdll av fordonen
Okar. En sdmre vdg kan ocksa oka risken for trafikolyckor, exempelvis genom
kantdeformationer som Okar risken for avdkningar'® eller genom sprickor.
Sprickor och potthal i vdgen leder till snabbare nedbrytning av vigkroppen. Ett
otillrdckligt tvarfall minskar likasd vigens livslingd och kan oka risken for
olyckor. For 1ag eller for hog stddremsa'®” och for ldga eller for hoga brunnsbe-
tackningar'®® innebar trafiksikerhetsrisker.

Det finns i princip tva strategier for att hantera bérighetsbrister. Den ena
innebdr att avstingningar av viagen for de tyngsta fordonen kortare eller langre
perioder. Ar 2007 hade 11 % dvs. drygt 1300 km av Vistra Gotalandsregionens
végar tjdlrestriktion nadgot dygn. De vdgar som berordes hade i genomsnitt 24,4
dygns “avstingning”'®’. Den andra atgirden innebér att man rustar upp végen,
det vill sdga att man griver ur vidgbanan, fyller pA med nytt material och 1
princip sdkerstdller en nystandard pd strackan.

Olika matt anvdnds for bedomning av vigens tillstand. For flera aspekter av
birighet saknas objektiva matmetoder och kriterier, varfor beskrivningen av
vagnétets tillstind baseras pa subjektiva kriterier. Detta bidrar till att det ar svart
att f4 en samlad bild av bristerna. Ofta saknas kunskap om hur samhaéllets
kostnader Okar nidr végens eller banans standard forsdmras, liksom om
effelk7tosamband som visar hur olika underhallsatgérder kan forbittra standar-
den .

Jarnvdgsbanans birighet begridnsas frimst av banunderbyggnaden som
banvallen och broars bérighet. Detta dr en kritisk faktor for tung godstrafik som
t.ex. malmtransporter.””' P4 de flesta strik i det svenska jarnvigsnitet dr hogsta

164 Med saltvagar avses vagar som har vintervaghaliningsklasserna A1-A4 vilket redovisas i VVs vagdatabas.
Kalla: Oberg, G., Nilsson, J., Wiklund, M.: Granskning av Vagverkets och Banverkets forslag till drift- och
underhallsstrategier. VTI Rapport 492, 2003.

185 http://www.rikstermbanken.se

166 (")berg, G., Nilsson, J., Wiklund, M.: Granskning av Vagverkets och Banverkets forslag till drift- och
underhallsstrategier. VTI Rapport 492, 2003.

167 Stodremsan ska ligga max 25 mm under belaggningsytan och far inte ligga 6ver belaggningsytan. Kalla:
Oberg, G., Nilsson, J., Wiklund, M.: Granskning av Vagverkets och Banverkets forslag till drift- och
underhallsstrategier. VTI Rapport 492, 2003.

188 Brunnsbetickningarna ska ligga max 10 mm under belaggningsytan och far inte ligga éver belaggningsyt-
an. Kalla: Oberg, G., Nilsson, J., Wiklund, M.: Granskning av Végverkets och Banverkets forslag till drift-
och underhallsstrategier. VTI Rapport 492, 2003.

169http://www.vqreqion.se/upload/ReqionkansIierna/na‘qionutvecklinq/Kommunikation/bilaqa%ZOFinmaskiqa%Z
0v%C3%A4an%C3%A4tet.pdf?epslanguage=sv

170 Oberg, G., Nilsson, J., Wiklund, M.: Granskning av Vagverkets och Banverkets forslag till drift- och
underhallsstrategier. VTI Rapport 492, 2003.

71 http://www.rikstermbanken.se/rtb/visaTermpost.html?id=177459
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tilldtna axellast (STAX) 22,5 ton. Jarnvédgar med bérighetsklass lagre 4n STAX
22,5 har i allménhet begransad godstrafik'?.

Skogforsk har berdknat att brister i barighet kostar skogsindustrin ca 650
miljoner kronor per ar'”. Brister i bérighet leder till 6kade vibrationer och en
samre arbetsmiljo for yrkesforarna. Ligre hastigheter som foljd av brister 1
bérighet leder ocksa till arbetsmiljoproblem for yrkesforarna genom okad
stress.

Lingden vig som inte uppfyller kraven for bérighet 6kade nagot under 2010'"™.

Det anges 1 Trafikanalys maluppfoljning for 2010 finnas positiva forandringar
gentemot foregdende &r avseende funktionsmalet, exempelvis 1 form av
minskad spérighet pa vig'”. Trafikverkets oberoende granskning av vig- och
jarnvégsanldggningarnas tillstind som genomfordes 2010 visade att viganlagg-
ningarnas tillstind 4r stabilt'’®,

En oberoende granskning som Trafikverket 14tit gora av vdg- och jarnvéigsan-
laggningarnas tillstind 2010 visade att jidrnvédgsanldggningarnas tillstdnd
forsamrats under en lang foljd av ar'’’. Trafikanalys citerar i maluppfoljningen
for 2010 Trafikverkets drsredovisning dir myndigheten anger att den inte har
formétt att underhdlla jarnvdgsanldggningen i den takt som behdvs, med
punktlighetsproblem som foljd. P4 manga hall ar jirnvagsanldggningarna gamla
och stora delar har passerat sin tekniska livsldngd. Reinvesteringsbehovet under
de kommande fem é&ren bedoms av Trafikverket vara totalt cirka 25-30
miljarder kronor om anldggningens tekniska livslingd ska kunna bibehallas.
Trafikanalys skriver att “var uppfoljning pekar ocksa pa tecken som tyder pa en
mer systematisk brist pd underhdll av infrastrukturen”"’®.

Internationella index som Trafikanalys anvdnt for att mita och folja arliga
forandringar avseende Sveriges relativa konkurrenskraft'”® visar att Sverige
placeras relativt hogt i jimforelse med andra ldnder generellt sett. For infra-
strukturen #r bilden inte entydig. A ena sidan anges att virde och ranking for
dessa faktorer visar att “infrastrukturen dver lag ir god i Sverige.” A andra
sidan att resultaten indikerar att det finns omréden dér Sverige inte ligger bland
de framsta ldnderna, och ”inte minst inom infrastrukturomradet, framfor allt de
delar som har att géra med vég- och jarnvégstransporter”. En tredje internation-
ell jimforelse anger att Vistsverige rankas som nummer 2 av 110 regioner 1

72 jamvagens roll i transportforsorjningen. Analys av nulage och utveckling for godstrafik. Banverket 2006-06-
30.

178 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
174 Uppfdljining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.
175 Uppféljining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.
176 Uppfdlining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.
7 Uppfdlining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.
78 Uppfdlining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.

' De anvanda indexen ar The Global Competitiveness Index (GCI) publicerat av World Economic Forum, och
The Logistics Perfomance Index (LPI) publicerat av Véarldsbanken. GCI speglar hur naringslivet sasom till
exempel en transportkdpare upp-lever ett lands konkurrenskraft. GCI har identifierat 12 faktorer eller
pelare dar Trafikanalys fokuserar pa fem infrastrukturmatt. LPI ger inblick i hur yrkesverksamma inom
logistik och fraktverksamhet i Iander med stort utbyte med det aktuella landet upplever ett lands logistiska
kvalitet, utifrdn olika aspekter.). Kalla: Uppféljning av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys
Rapport 2011:1.
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Europa inom kategorin Infrastruktur'™. Utifran de olika underlagen &r det svart
att fa en bra bild 6ver om godstransporter pd vig har bra eller dalig tillgdnglig-
het 1 termer av végars bdrighet samt drift och underhall idag, dé& slutsatserna
pekar at lite olika hall.

Problem med maéluppfyllelse avseende funktionsmalet tillginglighet for
godstransporter orsakas ocksi av organisatoriska brister'®'. Olika aktorer ér
inblandade ldngs hela godstransportkedjan vilket skapar oklarheter i ansvar.
Flera faktorer som paverkar transportkOpares val av trafikslag baseras pa
tillgdnglighet av administrativ och organisatorisk karaktdr. Exempel pa sddana
ar regler for lastbilsforarnas kor- och vilotider. Vid langvidga godstransporter
anvinds transportsystemet i flera ldnder varfor regelverk och infrastruktur som
inte 4r harmoniserade kan utgdra en betydande flaskhals'®?, En harmonisering
av standarder, regler och lagstiftning dr viktigt for att underlétta granséverskri-
dande transporter, sivil som intermodala transporter ocksd inom ett land'®.
Administrativa problem vid transporter pa t ex jirnvdg genom andra ldnder ar
ett 1e;i(empel pa hur organisatoriska aspekter kan generera brister 1 tillgédnglig-
het ™.

For intermodala transporter beskrivs hinder for en 6kad marknadsandel framst
vara av organisatorisk karaktér. Transportkopare, speditorer och ékerier anger
ofta att intermodala transporter har bristande transportkvalitet. Detta avser
fraimst den totala tidsatgdngen for transporten. Den paverkas negativt av
bristande frekvens, brister 1 tidldggning av transporten, langa vaxlingstider och
terminaltider som gor att tidsvinsten under fjarrtransporten behdver overstiga
tidsforluster vid véxling, hantering och lokal dragning vid och kring termina-
lerna'®. Oppettider paverkar exempelvis tidpunkter for lastning och lossning i
noderna for intermodala transporter, vilket 1 sin tur pdverkar nér transporten nér
fram till slutkund liksom dess punktlighet.

Okande barridirer nir det giller intermodala transporter har framfor allt
identifierats 1 granssnittet mellan produktionssystem och infrastruktur (trafik-
marknaden). En orsak &r bristen pa transparenta regelverk och processer for
tilldelning av slottider pd infrastruktur och vid terminaler. Processen for
tilldelning av slottider diskvalificerar miljovéinligare multimodala jarnvags-
transp(l)ger relativt landsvégstransporter for exempelvis skogs- och kemipro-
dukter ™.

De kommersiella hamnarna dgs oftast av aktiebolag som 1 sin tur dgs av en eller

flera kommuner. 1 vissa fall finns dven privata deldgare i aktiebolagen'’.

"®nttp://www.businessregion.se/mappfornyheter/mappfornyheter2012/vastsverigenastbastpainfrastrukturieuro
pa.4988.html

181 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjdfartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

182 Vierth, 1.,Haraldsson, M., Karlsson, R.: Naringslivets perspektiv p4 Europeiska kommissionens férslag om
TEN-T och Connecting Europe Facility. Regeringsuppdrag. VTI notat 10-2012.

183 Vierth, 1.,Haraldsson, M., Karlsson, R.: Naringslivets perspektiv p4 Europeiska kommissionens férslag om
TEN-T och Connecting Europe Facility. Regeringsuppdrag. VTI notat 10-2012.

'8 Vierth, 1.,Haraldsson, M., Karlsson, R.: Naringslivets perspektiv pa Europeiska kommissionens forslag om
TEN-T och Connecting Europe Facility. Regeringsuppdrag. VTI notat 10-2012.

'8 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
'8 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
87 Transportsystemets tillstand, utmaningar och méjligheter. En nuligesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:10.
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Denna organisatoriska komplexitet medfor risker for flaskhalsar avseende
tillgénglighet, av administrativ och organisatorisk karaktar.

Avregleringen av jarnvidgssystemet har pa plussidan medfort ett utdkat utbud av
jarnvigsoperatdrer som ger storre valmojligheter och mindre sdrbarhet for
transportkOparna. Det dr frimst containertransporter mellan Goteborgs Hamn
och inlandsteminaler, rundvirkestransporter samt i viss man trailertransporter
som de nya bolagen lyckats konkurrera kring. Godstrafiken pd jarnvagsnatet 1
Sverige har okat med 24 % sedan ar 1997, jimfort med SIKA prognos frén
1997 som angav 10 % mellan 1997 och 2010'™,

Negativa effekter av avregleringen #r en 6kad organisatorisk komplexitet'®’:
®m  De intermodala terminalerna hamnar i organisatoriskt vakuum mellan
trafikverken, kommunala myndigheter samt markdgaren Jernhusen AB.

m  De olika organisationerna saknar korresponderande strategier och deras
divergerande direktiv kring intermodalitet 6kar komplexiteten och for-
svarar lokaliserings- och investeringsbeslut kring terminaler.

m  Barridren forstirks av att kontaktytan mellan initierande aktor och
ndmnda foretag inte dr tydligt fastlagd.

Transportmarknaden behdver organiseras annorlunda for att kunna utnyttja
intermodala transporter mer dn marginellt. Trafikverken pekar i den nationella
godsanalysen ut behovet av en neutral agent” som kan sy ihop” olika kunders
flsden och transportkrav till en fungerande transporttjinst'’.

Ett annat exempel pé organisatoriska forhallanden som kan paverka maluppfyl-
lelse for tillgdnglighet &r viaghallningsansvarets uppdelning. En godstransport
till en stad sker forst pa det statliga védgnétet och i staden pa det vignit dir
kommunen dr vighdllare vilket kan ge olika standard pd olika vigavsnitt.

Inom vigtransportsektorn 4r konkurrensen traditionellt stor'®'. Hir &r trenden
att arbetsbelastningen och pressen pa forarna blir allt hogre, till exempel pa
grund av krav frdn kunderna pé snabbare och billigare "just-in-time"-leveranser,
okande trafik, fjarrovervakning samt ldnga och oregelbundna arbetspass for
manga forare.

Stressen forvérras vid brister i transportpolitisk maluppfyllelse avseende
funktionsmaélet tillgdnglighet. Utmattning &ar det vanligaste rapporterade
hilsoproblemet i samband med transporter pa land enligt undersokningar om
arbetsvillkor i EU och nationellt. '* Sérskilt inom jarnvigstransporter och
godshantering anméls ménga arbetsskador, och stress utgor ett av de storsta
arbetsmiljoproblemen inom godstransportsektorn. '

188 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
'8 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
%0 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
91 http://osha.europa.eu/sv/sector/road_transport/index_html

192 http://osha.europa.eu/sv/sector/road_transport/index_html
193 hitp://www.av.se/teman/transport/




44

Trivector Traffic

Brister i maluppfyllelse pa grund av dalig punktlighet och stér-
ningar

Maluppfyllelse for funktionsmélet paverkas inte bara av brister i infrastruktur
utan ocksa av fordon. Néar det giller “instdllda tdg” ar detta en faktor som
paverkar tillgingligheten negativt och Okar forseningarna i1 jdrnvigsnitet,
speciellt under vintermanaderna'®’. Godstransporter pa vig paverkas likasa
negativt av bristande framkomlighet pd grund av trafikolyckor, exempelvis
vintertid. (Se mer om detta i avsnitt 8.2).

Avseende funktionsmalets precisering Kvaliteten for ndringslivets transporter
forbdttras och stdrker den internationella konkurrenskraften gor Trafikanalys
beddomningen att kvaliteten for ndringslivets transporter forsamrades 2010, till
storsta delen beroende pd stora fOorseningar av godstrafiken. Framforallt pé
jarnvigssidan hade godstrafiken stora problem med punktligheten. Punktlighet-
en'” for godstransporterna minskade fran 78,3 % 20009 till endast 65,5 % under
2010. Det betyder att ca vart tredje godstag var forsenat 2010.

Orsaker till bristande punktlighet och storningar for godstrafik for framforallt
jarnvdgen anges vara:

Vider.

Instéllda tag.

Hogt utnyttjad infrastrukturkapacitet.

Okade trafikmingder p4 denna infrastruktur.
m  Jarnvags- och vidganldggningarna blir allt dldre.

Ytterligare ett matt pa tillginglighet for godstransporter pa jarnvig ar regulari-
tet, dvs Andel planerade tag som framfors hela sin stricka (Regularitet). 2010
lag denna enligt Trafikverket pa ca 80 % - ndgot hogre jaimfort med 2009 men
en tydlig minskning jamfort med drygt 90 % ér 2008.

For sjofarten finns ingen samlad beddmning om punktlighet eftersom Sjofarts-
verket inte har ett samlat ansvar for hamnarnas anlop.*® Férseningar i trans-
portkedjan har oftast koppling till lastning och lossning, och med godsflodet 1
hamnen vidare till landinfrastrukturen. Forseningen kan ockséd orsakas av att
fartyget dr forsenat vid ankomst till hamnen. Detta kan bero pa exempelvis hart
véder, tekniskt fel ombord eller forsening 1 avgangshamnen. Olika godsslag ar
olika kénsliga for forseningar. Ro-ro- och containertrafiken med hogforadlat,
och ddarmed hogvardigt gods, dr trafik som &r bunden av turlistor och har
ddrmed hoga krav pa punktlighet. De flesta bulkfartyg dr lastade med lagvardigt
gods som dr mindre tidskritiskt hos godsmottagaren, och som ddrmed dr mindre
kinsligt for forseningar. For flygfrakt har statistik rorande forseningar och
punktlighet inte aterfunnits.

%% Arbetspendligen i Sveriges storstadsomraden — nulage, brister och fortjanster. Trivector Rapport 2011:37.

1% pynktlighet méts utifran tiden for tagets ankomst till bangarden. Ankomstpunktlighet = andel tag som anlant
till sin slutstation inom fem minuter efter ankomsten enligt tidtabell. Detta nyckeltal sédger dock inget om
den faktiska punktligheten som en godsoperatdr har for att leverera till kunden. Kalla: Uppfoljning av de
transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.

1% Transportsystemets behov av kapacitetshdjande atgarder. Férslag pa Isningar fram till ar 2025 och utblick
mot ar 2050. Remissversion huvudrapport. Trafikverket 2012.
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Brister i maluppfyllelse pa grund av bristande kapacitet

I kapacitetsutredningen identifieras foljande kapacitetsbrister avseende
infrastruktur for godstrafik ar 2025"7:

m  Otillracklig vag- och jarnvégskapacitet for att klara forvéntad efterfragan
pa malmtransporter i Norrbotten och i Bergslagen.

m  Vistkustbanan sdder om Hallandsés dr en flaskhals for godstrafiken som
medfor att potentialen av en fardig tunnel genom Hallandsas inte kan ut-
nyttjas fullt ut.

m  Kapaciteten pa Ostkustbanan medger inte att forvantad efterfrdgan pa
godstrafik kan tillfredsstéillas.

m  Kapacitetsbrister i anslutning till vissa noder, t ex farleder Trelleborg,
Luleéd och Hargshamn, elektrifiering anslutning Gévle hamn.

m  Svart att klara efterfrdgan pé strackorna Hallsberg-Goteborg/Malma.
m  Strukturbrister for distributionstrafik i Stockholm.

Sammantaget pekar kapacitetsutredningen pa flaskhalsar och brister avseende
godstrafik 2025 inom'*®:

m Jdarnvidgen. Stora kapacitetsproblem att finnas pd méinga strackor 1 jarn-
véigsnitet 2025, efter att de investeringar som dr planerade fram till 2021
ar genomforda.

m  Vigar i storstadsomraden.
m  Funktionsbrister avseende barighet pa bade vig och jarnvag.

For godstransporter med sjofart och flyg rader overlag ingen kapacitetsbrist
avseende infrastruktur.

Det rédder idag kapacitetsbrist pa jarnvédgssparen pa ett antal strickor i Sve-
rige.'”’. Storst dr belastningen pa jarnvdgsnitet i storstiderna, utmed de
dubbelspariga jarnvigarna och mellan dessa, samt déar den langvéiga nordsyd-
liga godstrafiken sammanfaller med regional persontrafik’”’. Kapacitetsbristen
innebér att godstrafiken fir kora pd de tider som dr mindre efterfrigade for
persontrafik. Detta styr ankomster till hamnar, rangergardar och kombitermina-
ler vilket innebidr att lastning och lossning sker vid tidpunkter som inte &r
optimala for transportér och transportkdpare, alternativt att transporterna blir
staende 1 vintan pa Oppettider. For jarnvdgen kan framkomlighetsproblem i de
mest belastade delarna av jarnvédgsnitet fortplanta sig till stora delar av
jarnvigssystemet.

Terminalfunktionen anses inte sillan vara den felande ldnken nir effektiviteten
i den intermodala kedjan ska forbéttras. Terminaler absorberar tid och kostna-

97 Schuch, Einar: "Kan sjéfarten radda kapacitetsbristen/ trangseln pa jarnvag?” Presentation, Sjéfartsforum, 8
mars 2012

1% Schuch, Einar: "Kan sjfarten radda kapacitetsbristen/ trangseln pa jarnvag?” Presentation, Sjofartsforum, 8
mars 2012

1% Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

200 | |Jagkonjunktur blir det istallet farre men langre tag. Kalla: Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket,
Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
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der, vilket 1 ménga fall gor den intermodala transportkedjan oattraktiv i
201

transportkoparens eller speditdrens 6gon™ .

Idag rader olika hastighetsgrianser for personbilar, bussar och tunga lastbilar pa
vagnitet pd 90-vdagar och dérutdver 1 Sverige, medan ménga linder har samma
hastighetsgrianser pa de flesta vigar. Om den gemensamma hastighetsgrinsen
skulle sdttas sd att lastbilarnas hastigheter okar till samma hastighet som
personbilarnas sa skulle visserligen detta medfora farre olyckor i samband med
filbyten och omkdrningar, men & andra sidan riskerar olyckor beroende pa
lastbilarnas ldngre bromsstriackor att 6ka. Den gemensamma hastigheten kan
istéllet sittas genom att sdnka personbilarnas hastighet vilket skulle medfora att
olyckor och brinsleforbrukning minskar och att kollektivtrafikresor skulle

oka®"?.

6.2 Sa paverkas stadens godstransporter av bristande
maluppfyllelse av funktionsmalet

For att beskriva hur framkomligheten for biltrafik 1 storstiderna foréndrats
mellan olika ar madter Trafikverket medelhastigheter pa ett utpekat vignét 1
Stockholm, Goteborg och Malmd. Jamforelsen Gver tid gors genom att mita
hastigheten under morgonrusning en del av aret. Medelhastigheten har sedan
2006 stadigt forsdmrats i Stockholm. Den 6kade trangseln/ligre medelhastig-
heten i alla tre storstadsomradena 2010 uppges av Trafikverket bero pa den
forbéttrade konjunkturen®”

Det finns idag problem med tillgingligheten till malpunkter for varu- och
servicetransporter i storstiderna®™. Trafikanalys anger att det i stiderna har
skett en utglesning och funktionsseparering som lett till sdmre tillganglighet
och okade resor och transporter’”. Ett problem for godstransporter i stider ér
felparkeringar vilket medfor problem for tillgédngligheten till malpunkter for
varu- och servicetransporter vid butiker och andra verksamheter. Framforallt
géller detta i storre stdder, vilket t ex framkom i utvédrderingarna av hur
niringslivets varuleveranser péaverkades av inforandet av tringselskatt®*’,
Brister i samverkan mellan aktérer medfor ineffektiv citylogistik vilket

paverkar godstransporternas tillginglighet negativt®”’.

201 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjéfartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

202 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.

203 yppfoljning av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.

204 Trafikverkets godsstrategi. Trafikverket, 2011-06-15.

205 TRAFA remissvar om medfinansieringsutredningen 2011

206 Utvardering av effekter pa distributions- och renhallningstransporter av Stockholmsforsoket. Transek
Rapport 2006:28. 2006-06-15.

207 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.
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6.3 Sa paverkas godstransporter utanfor staderna av
bristande maluppfyllelse for funktionsmalet

Pa de mindre viagarna utanfor det prioriterade godsnétet finns ofta barighetsrestrikt-
ioner. Har dr det framst skogsbruket och jordbruket och numera &ven andra delar av
niringslivet sdsom vindkraftindustri, gruvindustri och specialtransporter till och
fran fabriker och hamnar som efterfragar hogre barighet pd mindre vigar. For de
delar av landet som finns utanfor de tdtbefolkade regionerna ar barigheten pa
vag och jarnvég en viktig fraga for tillgédngligheten till det gods man behdver.

Frekvens dr en annan tillgénglighetsbrist for godstransporter utanfor stiderna.
Speditorer avgar med sina frakter forst ndr de har fétt fulla lastbilar, vilket ger
lagre incitament for dagliga frakter till omraden med glest kundunderlag, t ex
Norrlands inland. Héir ar bussgodsverksamheten med sina tidtabellagda
leveranser av stor betydelse for naringslivets tillgdnglighet till t ex reservdelar
och komponenter.

I glesbygden, liksom i storstdderna, finns problem med regelverk for upphand-
ling av samordnade godstransporter som t ex kan koras med bussgods. Men i
glesbygd ar detta ofta den enda rimliga godstransportmdjligheten, eftersom det
glesa kundunderlaget gor det svart for enskilda transportdrer att leverera gods
till rimlig kostnad®®.

Den bristande konkurrensen bland transportorer i glest befolkade omraden som
t ex inlandet kan dock ocksa medfora brister i tillgdnglighet till gods for
transportkopare/kunder. For godskunder kan det stilla till problem ndr en
godsbédrande busslinje stélls in Over sommaren, exempelvis &ver skolornas

sommarlov?®’.

6.4 Sa bidrar  godstransporter till bristande
maluppfyllelse avseende funktionsmalet

Slitage

En vig byggs for att klara vissa belastningar. Vigens standard forsdmras fran
denna nystandard ocksd beroende pa vider- och klimatforhallanden®'’. En
bidragande orsak till problem med bédrighet dr om storre och tyngre fordonsflo-
den én forvintat anvinder vigen. Tunga fordon bryter ner i synnerhet daliga
vigar mycket snabbt. Att kora for fort, dvs att kora over skyltad hastighet, 6kar
slitaget pa till exempel bromsar och dick®''. Detta torde ocksa 6ka vigslitaget
genom friktionen.

208 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.

209 Bussgodsutredning i Vasterbottens lan — dversyn och effektivisering av godstransporter. Trivector Rapport
2012:15.

210 Oberg, G., Nilsson, J., Wiklund, M.: Granskning av Vagverkets och Banverkets férslag fill drift- och
underhallsstrategier. VTI Rapport 492, 2003.

2" Ratt fart — saklart! Fem goda skal att halla koll pa hastigheten. Trafikverket
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Fordonens exakta utformning — antal axlar etc. — paverkar ocksd végens
nedbrytningzu. Hoga axellaster och storre diackstryck medfor att vigslitaget,
och dirmed vigens nedbrytning, 6kar?". Overlastning av tunga fordon leder till
dyrare vigunderhall och trafikstdrningar®'®. Overlastning formodas vara ett
ganska stort problem, beroende pé starka ekonomiska incitament att ta dverlast
och att risken for att aka fast bedoms vara liten®"”.

Sparbildning orsakas ofta av tunga fordon och dubbdick'?. Under senare &r har
vaghallarna strdvat efter att minska bredden pa korfalten vid ny- och ombygg-
nader av végar och gator av trafiksdkerhetsskdl.. Till forvintade negativa
effekter hor snabbare utvecklad spéarbildning som leder till 6kade underhalls-
och driftskostnader samt livscykelkostnader®'®.

Férseningar

Enligt Trafikverkets berdkningar orsakade lastbilar olyckor och bérgningsar-
beten under vintersdsongen 2009/2010 stopp 1 végtrafiken med tillhdrande
tidsforluster pé cirka tva miljoner fordonstimmar, motsvarande en samhélls-
kostnad pa cirka 360 miljoner kronor totalt (bdde avseende person- och
godstransporter)?'”. Vigtrafiken stod stilla i totalt 158 dagar under november-
december 2010 efter olyckor med tung trafik. 218 1 astbilar som kort av vigen
eller stéllt sig pa tvdren Over vdgbanan dr de vanligaste orsakerna till trafik-
stopp. Den tunga trafiken orsakar en oproportionellt stor andel av dessa
vagtrafikstorningar. Stopp med tunga fordon far ocksé storre konsekvenser och
tar ldngre tid att 16sa*’. (Med vinterddckskrav dven for tung trafik berdknar
Trafikverket att samhillskostnaden for olyckor skulle bli 20 miljoner kronor
lagre per ar, samtidigt som risken for olyckor skulle minska med 35 %2

Godstransporterna bidrar till trdngsel i storstdder, liksom vid viktiga noder som
kombiterminaler och hamnar vissa tider pa dygnet®'. Nir det giller godstrafik
pa jarnvdg ar godstrafikens bidrag till kapacitetsproblemen vésentlig. Hastig-
hetsskillnaden mellan gods- och persontag forvirrar problemet®?.

En generell aspekt att beakta &r att nir forbattringar sker avseende framkomlig-
het och tillginglighet for godstransporter sd minskar transportkostnaden. Detta
torde i de flesta fall ge reboundeffekter i form av Okad efterfragan pa gods-
transporter, och darmed ocksa generera 6kad péaverkan fran godstransporterna
pa de transportpolitiska mélen.

212 (")berg, G., Nilsson, J., Wiklund, M.: Granskning av Vagverkets och Banverkets forslag till drift- och
underhallsstrategier. VTI Rapport 492, 2003.

213 (")berg, G., Nilsson, J., Wiklund, M.: Granskning av Vagverkets och Banverkets forslag till drift- och
underhallsstrategier. VTI Rapport 492, 2003.

214 http://ec.europa.eu/transport/road safety/users/professional-drivers/index _sv.htm

218 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323

216 http://www.tft.Ith.se/forskning/vaegbyggnad/

217 Transportsystemets tillstand, utmaningar och méjligheter. En nuligesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:10.
28 http://www.motormannen.se/Press/Nyheter/2011/Lastbilsolyckor-stoppade-vintertrafiken-i-158-dygn.html
21 Transportsystemets tillstand, utmaningar och méjligheter. En nulagesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:10.
220 http://www.motormannen.se/Press/Nyheter/2011/Lastbilsolyckor-stoppade-vintertrafiken-i-158-dygn.html

221 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

222 K3lla: Sebastian Stichel, Jarnvagsgruppen KTH.
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6.5 Sa bidrar stadens godstransporter till bristande
maluppfyllelse av funktionsmalet

Andelen yrkestrafik, inkluderande godstransporter, i Stockholmstrafiken i
rusningstid dr ca 30-40 %. NATRA-kartliggningen 1998 av Stockholms
godstransporter visade att godstransporter dr en starkt bidragande faktor till
trangsel i trafiken, under rusningstid eller i nira anslutning till rusningstid®*.
Négon undersokning av hur detta ser ut i detalj sedan trangselskatten inforts i
Stockholm finns inte men utvirderingar av trangselskatten visar att niringsli-
vets transporter inklusive godstransporter generellt tjdnar pa den kortare restid
som trangselskatten medfor. Det kan betyda att godstransporternas andel av
trafiken kan ha Okat 1 anslutning till rusningstid och 1 s& fall bidrar mer till
koerna idag.

Ett sitt for transportorerna att komma till rdtta med forseningar pa grund av
trangsel ar att anvinda sig av fler fordon for att dstadkomma béttre punktlighet.
Detta bidrar 1 sin tur till ytterligare dkad trangsel. En effektiviserad godstrans-
port tycks sammantaget ha stor potential for att bidra till minskade trangselpro-
blem pa infarter och inne i stdderna.

Det har ndmnts att fyllnadsgraden for stddernas distributionstrafik har forbatt-
ringspotential - stdderna har idag ofta en ineffektiv logistik for godstransporter
med dalig samordning och en blandning av fordon avsedda for fjarrtransporter
och distribution**. Den bristande samordningen och ineffektiva logistiken
medfor onddigt mycket godstransporter med daligt fyllda fordon. Detta bidrar
till 6kad tridngsel i stddernas trafik. En osékerhetsfaktor i detta ssmmanhang ar
att det dr svart att bena ut hur stor andel av stddernas trafik som utgors av
godstransporter. Statistik for Stockholmstrafiken avser t ex yrkestrafik, dér en
inte obetydlig del utgors av hantverkares transporter som inte dr godstranspor-
ter. Det saknas statistik avseende fyllnadsgrad for godstransporter i stader men
omvint kan detta i viss mén hérledas genom utvérderingar av olika citylo-
gistikprojekt som pekar pd potential att minska antalet fordonsrorelser och
trafikarbete for distributionstrafik med 30-70 % **°.

Samdistribution, en slags kollektivtrafik for gods, har potential att minska
utslédpp och tringsel i stddernas trafik genom att varor som ska levereras till
samma malpunkt omlastas fran flera lastbilar till mindre bilar som lastas med
god fyllnadsgrad. Det finns administrativa hinder for samdistribution. Det har
bl a 1 de stdder ddr samdistribution provats varit svart for transportforetagen att
enas om vem som ska kora vad, och det behovs IT-system for att administrera
samdistributionen. Det finns ocksa problem med regelverket, dir lagstiftningen
stadgar att offentlig upphandling av godstransporter ska ske sd att det halls
Oppet for manga leverantorer.

222 NATRA visade att lastbilar r som mest i trafik pa formiddagen. Maximum for l4tta lastbilar ar klockan 10
medan de tunga lastbilarna &r tdmligen jamnt férdelade under dagen med viss tyngdpunkt pa férmid-
dagen. NATRA-kartlaggningen visade ocksa att personbilar for varutransporter anvands mest i anslutning
till hogtrafiktoppar for den allménna trafiken, efter morgontoppen och fére eftermiddagstoppen. Kalla:
Statistikunderlag rérande tomtransporter och fylinadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.

224 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

225 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.
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For stider med hamnar for godstrafik kan noteras att en betydande del av det
gods som kommer eller avgar via férja frdn dessa hamnar utgdrs av genomfarts-
trafik, dvs. som enbart passerar staden. 78 % av lastbilstransporter som kor via
farjorna 1 Helsingborgs hamn dr genomfartstrafik, som kor genom
Skane/Blekinge. For lastbilar med férja via Malmo hamn ar 65 % genomfarts-
trafik??®. Likasa har kartliggningar visat att en stor andel av godstransporterna
via Stockholms Hamnar utgors av genomfartstrafik — ca hélften av de trailers
och langtradare som anldnder med roro-fartyg till hamnarna inom Stockholms
Hamnars verksamhet ska endast ska passera Stockholm-Mdélardalsregionen.
Ocksa for gods som exporteras eller importeras via Stockholm med farja sé ar
det mellan 50-60% som har destination eller produktionsplats utanfor Stock-
holms 14n**’. Detta ror sig siledes inte om “stadens godstransporter”, eftersom
det ror sig om gods som inte dr till for stadens egen godsforsorjning eller —
export, men vil godstransporter som dnda belastar stadens trafiksystem och
ddrmed bidrar till tringsel och forsdmrad tillgédnglighet. En del av dessa
genomfartstransporter av gods utgors ocksa av transittrafik — importeras via en
hamn och kors, pa lastbil eller mer sillan tag, till en annan hamn for export.

En viktig aspekt ér att tunga godstransporter i anslutning till bebyggelse alltid
bidrar till barridreffekter som paverkar invanarnas lokala tillgédnglighet.

Vig- och jarnvégstrafik i1 storstadsomrddena har ldgre internaliseringsgrader
och storre dterstdende externa samhéllsekonomiska kostnader — dvs storstads-
trafiken betalar inte sina samhéllsekonomiska kostnader i mindre grad én trafik
utanfor stdderna. Det beror pa att det saknas skattade marginalkostnader for
buller och tringsel*?®. Internaliseringsgraden &r ocksa generellt betydligt hogre
for persontrafiken dn for godstransporterna, bade pa vig och jarnvig®’. Det
innebdr att godstransporterna i storstadsomradena inte star for de samhéllseko-
nomiska kostnader dessa orsakar for t ex bidrag till tringsel.

2% Godstransporter genom Skane och Blekinge, Trivector Traffic version 1.0, 2006-11-28.

227 Navigare necesse est — det galler dock att hamna rtt. Forslag till hamnstrategi for Stockholm. Stockholms
Stad, 2005.
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7. Hansynsmal — miljo

7.1 Begransad klimatpaverkan

Sa paverkas godstransporten av bristande maluppfyllelse avse-
ende begréansad klimatpaverkan

Enligt scenarierna i klimat- och sarbarhetsutredningen®’ medfor klimatforind-
ringarna att nederborden dkar i stort 6ver hela landet under vinter, var och host.
Snotickets varaktighet och snons totala vatteninnehdll minskar 6ver hela landet.
Mingden sndnederbord minskar i de sodra delarna, och okar ndgot 1 de norra
delarna pa kort sikt for att darefter successivt minska. Sammanaget innebir
detta okad effektiv nederbord (nederbord minus avdunstning), synonymt med
avrinning. Hogre temperaturer ger minskad tjalforekomst, som medfor 6kad
grundvattenbildning under vinterperioden. Detta paverkar forutsittningar for
ras och skred.

Okad nederbord och 6kade vattenfloden bedoms ge betydande konsekvenser
for védgniten genom Oversvdmningar, bortspolning av vigar och vigbankar,
skadade broar, och &kade risker for ras, skred och erosion. Oversvimning av de
stora sjoarna som t ex Vénern och Milaren kan medfora stora kostnader for
aterstillning av vdgar. Dér tjdlen utgor en grund till viagkonstruktionen kan
Okat underhall krivas, nir tjdldjupet minskar med okad temperatur. En hogre
temperatur och hogre grundvattennivier kan ge 6kande spérbildning. Detta 6kar
sarbarheten och risk for forseningar samt 6kade kostnader for godstransporter

Merkostnaderna for reparationer pa végar och broar pa grund av ovan ndmnda
konsekvenser av klimatfordndringar har uppskattats till 80-200 miljoner kronor
per ar. Om risken antas 0ka successivt under seklet s& berdknas den totala
kostnaden fram till 2100 till 9-13 miljarder kronor**'. Kostnaderna for kommu-
nala och enskilda végar, eller for t ex stora skred dr inte medriknade. Kostna-
derna for skredet 1 Munkedal uppgick till 120 miljoner kronor, varav omled-
ningskostnader utgjorde mer dn 50 %. Totalt sett far detta effekter for den
ekonomiska formagan att uppritthdlla en god framkomlighet for gods, och att
allt storre budget méste anslas till detta, eller att medel omprioriteras frdn andra
delar av infrastrukturen vilket d& fir negativa konsekvenser for framkomlighet
for gods dar.

Aven for jarnvigar skulle konsekvenserna av de klimatforindringar som
befaras bli betydande. Forviantad okad sommartemperatur ger okad risk for
solkurvor. Kraftigare vindar, framforallt i sédra Sverige, medfor 6kad risk for

230 sverige infor klimatférandringarna - hot och mojligheter. SOU 2007:60; www.naturvardsverket,se.

1 Att forebygga 50 % av dessa skador berdknas kosta mellan 2-3,5 miljarder kronor, dvs vara mycket
samhallsekonomiskt I6nsamt. Kalla: Sverige infor klimatférandringarna - hot och mdjligheter. SOU
2007:60.
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stormfillning av trdd, som kan blockera spar och drabba kraftforsorjningen for
jarnvigsndtet. Detta Okar sarbarheten och risk for forseningar samt Okade
kostnader for godstransporter pa jarnvag.

En reparation av en bortspolad jarnvigsbank kan normalt utféras inom nigra
dagar till ndgra veckor. Byte av en mindre bro som allvarligt skadats tar cirka
6—12 maénader. Allvarlig skada av en stor bro innebdr 2-3 ars bytestid. Tillfal-
liga forbindelser kan dé oftast upprittas genom reservbromateriel. Kostnaderna
for trafikstorningar och 4terstillande vid Oversvimning vid Vinern skulle
kunna uppga till 150-550 miljoner kronor, beroende pa vattennivd och
varaktighet. Hoga vattennivaer i Mélaren kan ge stora kostnader for trafikstor-
ningar pa jarnvigen genom Stockholm, vilken samtidigt &r en viktig lank for
godstransporter i nordsydlig riktning nationellt.

Klimatforhallanden (hetta, kyla, drag, regn osv)>** innebir negativ paverkan for
arbetsmiljon inom godstransportsektorn, for lastbilsforare, lokforare, samt
andra kategorier anstillda inom godstransportsektorn.

Klimatfordndringarna kommer sannolikt inte att pdverka sjofarten och luftfarten
1 ndgon storre utstrickning. Klimatfordndringar bedoms 1 vissa fall medfora
minskade transportkostnader. Minskat tjaldjup innebdr minskade deformationer
1 vagoverbyggnad och végbeldggning, och minskade underhallsbehov for
betongbroar. P4 vigsidan bedoms dock de underhéllsbehov och -medel som ar
relaterade till tjdle och kan sparas in vid okade medeltemperaturer istéillet
forskjutas till att vara viarme- och vattenbelastningsrelaterade. For sjofarten
innebér en minskad forekomst av havsis att vintersjofarten vid svenska hamnar
underléttas, framforallt langs norrlandskusten, och att kostnader for isbrytning
kan minska.

Sa bidrar godstransporten till bristande maluppfyllelse avseende
begrédnsad klimatpaverkan

2010 stod transportsektorn for en fjardedel av Sveriges energianvdndning,
huvudsakligen med fossila och klimatpaverkande brinslen®*®. Transportsektorn
star samtidigt for 85 % av forbrukningen av oljeberoende bréinslen®*. I Sverige
har de klimatpaverkande utslédppen frin transporter 6kat med 8 % senaste 15
aren, medan det skett en minskning fran andra sektorer”>. Godstransporter ger
upphov till 32 % av koldioxidutslippen fran transportsektorn®®,

Inrikes transporter star for den storsta andelen av de nationella utslédppen av
vixthusgaser - 20,7 miljoner ton koldioxidekvivalenter motsvarande 31 % av
de totalt drygt 66 miljoner ton utslépp i riket 4r 2010.%” Den érliga transportpo-
litiska méluppfoljningen for 2010 visar att koldioxidutsldppen frén godstrafiken
med tunga och litta lastbilar uppgick till 6,2 miljoner ton koldioxidutslapp

232 nttp:/josha.europa.eu/sv/sector/road_transport/index_html

23 Transportsystemets tillstand, utmaningar och méjligheter — en nuligesanalys. Trafikanalys Rapport
2011:10.

234 Snabb anpassning av transportsystemet till minskad olja — om sarbarhet, beredskap och mgjliga atgarder
vid en oljekris. Trivector Rapport 2010:69

25 www.naturvardsverket.se
28 Kalla: LETS 2050, nyhetsbrev 9/2012.
27 http://www.naturvardsverket.se/Start/Klimat/Utslapp-av-vaxthusgaser/Statistik-och-trender/Svenska-utslapp/
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under aret™®. Godstrafiken med lastbil #r orsaken till hela kningen fran 1990.

Sedan 1990 har lastbilstrafiken i Sverige dkat med nira 30 %.*° Aven om
lastbilstrafiken star for 6kningen av utsldppen, dr det persontrafiken som dnnu
star for den storsta mangden koldioxidutslapp**’. Godstransporter ger upphov
till 32 % av koldioxidutsldppen fran transportsektorn**'. For klimatpaverkande
utsldpp 1 riket som helhet star godstransporter pd vidg for drygt 9 % och
persontransporter pa vég for drygt 18 %.

Utsldppen fran utrikes flyg och sjofart ingar inte i rapporteringen av det som
kallas Sveriges totala utsldpp. Utslédpp fran utrikes sjofart och utrikes luftfart
okar kraftigt som foljd av Okade godstransporter respektive Okat resande*.
Utsldppen fran dessa sektorer berdknas baserat pa méngden salt brénsle i
Sverige och uppgick 2010 till 6,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter fran
utrikes sjofart och 2,1 miljoner ton frén utrikes flyg. Av industrins totala
koldioxidemissioner kommer 75 % fran transporter medan 25 % kommer fran
produktion**.

Ett métt som visar utvecklingen av klimatpaverkande utslapp fran vigtransport-
sektorn inklusive godstransporter &r att bensinleveranserna ar 2010 lag pa cirka
81 % av leveransen ar 1990, men dieselleveranserna lag pa 186 % av 1990 ars
niva. Forklaringen ar framforallt att det &4r den tunga dieseldrivna godstrafiken
som Okat mest. Av de totalt 79 000 tunga lastbilar som var i trafik i Sverige
2010 var 77 000 dieseldrivna, drygt 1000 bensindrivna och ca 500 drivna med
nagot annat brinsle, diar gas dominerar. De fornyelsebara bridnslena utgor
mellan 5 och 6 % av vigtransportsektorns energianvdndning. For tunga
transporter dominerar RME inblandad i dieselolja. I Sverige har inblandningen
av RME okat fran i princip noll 2002 till ndstan 5 % inblandning i diesel
20107,

Tester visar att en klar majoritet av effektiviseringarna av brinsleférbrukningen
1 tunga lastbilars motorer har skett fore 1990, dvs. fore inférandet av Euro-
klasser. Effektiviseringen av motorernas briansleforbrukning pa lastbilar har
avstannat pad grund av anstringningarna att klara avgasregleringarna enligt

Euro-kraven, och dessa kan i viss mén oka brinsleforbrukningen®®.

Inom EU star godstransporter 1 stdderna for ca 24 % av lastbilarnas utslépp. I
detta ingér dven létta distributionsfordon. I Trafikverkets planeringsunderlag for
begransad klimatpaverkan raknar man med att tunga distributionsfordon stér for

238 | praktiken anvands en del latta lastbilar snarare till persontrafik an godstrafik, men det &r svart att skilja ut
detta i statistiken.

2% Ahlbick, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

240 Uppfoljning av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.

241 Kalla: LETS 2050, nyhetsbrev 9/2012.

242 Transportsystemets tillstand, utmaningar och méjligheter. En nulagesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:10.

243 Lundquist, K. & Olander, L.: Regioners sarbarhet. Godstransporter, konkurrenskraft och CO2-skatter. Lund
University, Department of Human Geography, Research Report 2011:01.

244 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

25 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.
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9 % av de tunga lastbilstransporternas utslipp®*®. Tunga transporter i stadsdis-
tribution slédpper ut cirka tre ganger sd& mycket koldioxid per transportarbete
som fjarrgodstransporter**’.

En lastbils bransleforbrukning beror av***:

Motorteknik.
Brinslekvalitet.

Luft-, rull-, accelerations- och lutningsmotstand som brukar sammanfat-
tas i det gemensamma begreppet fairdmotstand.

Hogre hastighet okar briansleforbrukningen. En tung lastbil som kor 90 km/tim
istéllet for 80 km/tim drar ndra fyra liter extra brénsle per tio mil, forutsatt att
hastigheten &r helt jamn. Samtidigt paverkas restiden bara marginellt av hogre
hastighet — 1 90 km/h istéllet for 80 km/h tjdnas endast ca 50 sekunder per mil,
dvs. pa 10 mil sparas ca 8 minuter**’.

Persontransporter med bil for inkdpsresor, vid hemtransport av varor fran butik,
star for ca 10 % av koldioxidutsldppen fran sektorn som helhet idag (att stilla i
relation till att godstransporterna som helhet star for 25-40 % beroende pa vad
som inkluderas)*’. Inkopsresorna star for 13 % av persontransporternas
koldioxidutslapp. Jimfor man med godstransporterna pd vig star inkdpsresorna
for knappt hélften av dessa koldioxidutsldpp, men motsvarar knappt 10 % av
transportsektorns totala koldioxidutslapp®'. En fullpackad langtradare med slip
har cirka 30 till 40 ton varor i lasten och drar cirka 4,5 liter diesel per mil. Vid
en korning pd 100 mil kan den dérfor sldppa ut mindre koldioxid per kilo vara
dn personbilen som kor hem varor fran stormarknaden. Ju oftare konsumenten
tar bilen till mataffiren desto storre miljopaverkan®>.

Transporter pé elektrifierad jarnvdg medger hogst koldioxideffektivitet om el
producerad med lig insats av fossila brinslen dominerar™. Fér godstag
anvinds fortfarande till en del dieseldrivna lok. Jarnvégsnitet dr inte elektrifie-
rat i alla delar. Godstransporter med tag startar eller slutar t ex ofta pd industri-
spar som inte dr elektrifierade. Da fortsétter godstaget att dras med diesellok
ocksé pa den elektrifierade banan. Trafikarbetet i tagkilometer ar 2010 var for
godstag 37 miljoner tagkilometer eldrivet och 3 miljoner tagkilometer diesel-
drivet. Mer persontrafik gar dieseldrivet an gods™* sett till trafikarbete, medan
forhédllandet 4r det omvinda utifran transportarbete (mattet bruttotonkilome-

246 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

247 Ahlbick, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

248 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

249 Ratt fart — saklart! Fem goda skal att halla koll pa hastigheten. Trafikverket
250 nttp://www.Ith.se/lets2050

251 pttp://www.Ith.se/lets2050

252 hittp://www.miliosmartmat.se/transport-av-mat

253 Ahlback, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

24 Trafikarbetet med persontdg samma ar var 91 miljoner tagkilometer drivet med el och 7 miljoner
tagkilometer drivet med diesel. Bantrafik 2010, Trafikanalys.
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255

ter)””. Det saknas statistik om godstrafikens andel av utslédppen av vixthusga-
256

ser fran jarnvag™".

De nationella utslédppen fran sjofart var 500 000 ton koldioxid 2009, en 6kning
efter flera &r med minskade utslapp. Dessa utslipp kommer fran briansle sélt i
Sverige och som anviinds i transporter mellan svenska hamnar. Over 90 % av
brinslet forbrukades till internationella transporter dir godstransporterna
dominerar”’. De fornyelsebara brinslena utgdér en minimal andel av energian-
viandningen for sjofart och luftfart. Godstrafikens andel av utslippen av
vaxthusgaser fran luftfart bedoms vara blygsam med hénsyn till de sma
volymerna flygfrakt i forhallande till personflyg.

7.2 Energieffektivitet

Sa paverkas godstransporten av bristande maluppfyllelse avse-
ende energieffektivitet

Ineffektiva godstransporter ur energisynpunkt orsakar okade kostnader for
godstransporterna som foljd av 6kad briansleanvandning.

Sa bidrar godstransporterna till bristande maluppfyllelse rérande
energieffektivitet

Godstransporterna konsumerar energi genom sin forbrukning av drivmedel.
Detta bidrar till forbrukning av dndliga resurser, d& merparten av godstranspor-
ternas energiforbrukning &r fossilbrinslebaserad, samt leder till sekundira
negativa miljoeffekter som klimatpdverkande utslépp, eller miljopéverkan fran
produktion av fornybara drivmedel. Brister 1 energieffektivitet medfor en 6kad
forbrukning av drivmedel per transporterat kilo gods.

Inom godstransporterna dr sjofart och spirburna transporter de mest energief-
fektiva. Jarnvigen har 1dg energiforbrukning per transporterad tonkilometer.
Fordelarna okar ocksd med transportvolymerna och avstdndet. Ett tdg lastar
normalt 1600 ton vilket motsvarar mer 4n 25 lastbilar®®,

Mest effektiv per tonkilometer &r frakt med bulkfartyg. Sjofarten ror sig dock
ett annat hastighetssegment dn tdg och vigtrafik. Fartyg kan frakta stora
mingder gods och energianviandningen per fraktat gods dr forhéllandevis 14g.
Lastfartyg dr lika energieffektiva per fraktat gods som jiarnvég eller battre.
Energieffektiviteten 1 godstransporter med farja dr oftast simre 4n 1 lastfartyg,
men kan vara bittre dn for motsvarande stricka pd vag med langviga lastbils-
transporter om det inte handlar om hoghastighetsfarjor. Utover okad effektivitet
1 motor finns den storsta potentialen i minskning av vattenmotstandet. For
hoghastighetsfarjor dr dven minskning av luftmotstdnd viktigt. Skrovform och

hastighet dr tva kritiska faktorer for energieffektiviteten®”.

2% Kalla: Bo-Lennart Nelldal, adjungerad professor, Jarnvagsgruppen KTH.

2% Kalla: Sebastian Stich, Jarnvagsgruppen, KTH.

27 www.naturvardsverket.se

2% Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjéfartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

29 Trafikslagsovergripande planeringsunderlag for Begransad klimatpaverkan. Trafikverket Publikation:
2010:095.
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Pé vigsidan dr langviaga lastbilstrafik generellt sett betydligt mer energieftektiv
an korta transporter.

Godstransporters energieffektivitet,

[kWh/tonkm] exklusive flyg
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Figur 7-1 Godstransporters energieffektivitet, exklusive flyg. Kalla: Hastighetens betydelse for

trafikslagens energieffektivitet. Trivector Rapport 2011:100.
Flyg &r det transportsitt som 1 sdrklass behover mest energi for att flytta ett ton
gods. Ju kortare flygstricka desto mer energi gir &t per ton, vilket inte ar
forvdnande eftersom start och landning 4r stora energiutgifter for flyget. For
sjofart ar forhdllandet mellan energianvdndningen i hamn respektive till sjoss
det motsatta. Sjofartens visentliga del av energianviandning sker till sjoss dven
om det pagar arbete av luftkvalitetshdnsyn med att minska dven den del som
sker 1 hamnar.

Godstransporters energieffektivitet,
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Figur 7-2 Godstransporters energieffektivitet, inklusive flyg. Kalla: Hastighetens betydelse for
trafikslagens energieffektivitet. Trivector Rapport 2011:100.

Faktorer som péaverkar energieffektivitet for godstransporter dr fyllnadsgrad,

andel tomdragningar fordonens energieffektivitet, friktion mot underlaget, och

vilket drivmedel som anvénds. Andelen transporter utan last, si kallade
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tomdragningar eller tomkorningar, uppgick till 30 % av alla transporter som
utfordes av svenskregistrerade lastbilar, savdl inrikes som utrikes. Andelen
tomdragningar i inrikes trafik har de senaste dren legat konstant kring 23 %
eller ndgot hogre. Av dessa tomdragningar utgdrs en nagot hogre andel av
transporter som understiger 10 mil.*®”. En del av tomkdrningarna dr oundvikliga
eftersom de utgdrs av sddana godstransporter dir godsets och transportens
karaktir gor att det inte alltid 4r mojligt att ta med last pa returresan®®’. Om
sadana transporter bortses ifran gar det att berdkna hur stor den “’paverkans-
bara” andelen av tomdragningar dr. Svenska lastbilar 1 inrikes trafik som utfor
godstransporter med sddana varugrupper dir tomdragningar riknas som mgjliga
att undvika har en tomdragningsandel pa 13-16 %.

I en internationell jamforelse framkom att linder med hog kostnadsniva
tenderar att ha en lag tomdragningsandel vilket antyder att transportkostnaden
kan vara en drivkraft for att undvika tomdragningar®®.

En studie av godstransporter via hamnar i Skane och Blekinge visade att
lastbilarna var i genomsnitt 60 % fullastade. En hogre andel av lastbilarna via
férja var fullastade i riktning till Sverige dn fran Sverige, 65 % jamfort med 50
% 2. Transporter pa lastbil via Oresundsbron var enligt samma studie i mindre
grad fullastade. En forklaring till detta dr formodligen att lastbilstransporterna
over Oresundsbron ofta utgdrs av kortare resor mellan Danmark och Sverige
dér transporten i den ena riktningen &r en tomkorning. De lastbilar som &ker
med fdrjorna kor ldngre strackor och dd dr man mer min om att ha gods 1
lastbilen i bada riktningarna.

20 Tomkorningarna med lastbil inrikes uppgick till 480 miljoner kilometer under 2010. Kalla: Trafikanalys,
pressmeddelande 2011-05-10.

%1 Transporter som utférs inom nagon av huvudvarugrupperna spannmal, potatis, sockerbetor, jord, sten, grus
och sand, malm, olja och smérjmedel, rundtimmer, flis, cement, samt kemikalier kan antas vara sandning-
ar dar en tom transport i ena riktningen kan vara svarfrankomlig. Kalla: Statistikunderlag rérande tom-
transporter och fyllnadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.

%2 gtatistikunderlag rérande tomtransporter och fyllnadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.

23 Godstransporter genom Skane och Blekinge, Trivector Traffic version 1.0, 2006-11-28.
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Figur 7-3 Fyllnadsgrad péa lastbilar i Skane och Blekinge. Kalla: Godstransporter genom Skane och

Blekinge, Trivector Traffic version 1.0, 2006-11-28.
S4 kallad ledtidsdifferentiering®® kan ge okade fyllnadsgrader’®. T ex kan en
leverans fran Kina till Europa ta 30 dagar med enbart lastfartyg, 23 dagar med
lastfartyg till Dubai och dérifran flyg till Europa, med jarnviag 20 dagar och
med flyg hela vigen 8 dagar. Genom att beakta denna ledtidsdifferentiering
skulle en kund med eget lager kunna bestilla den miangd av en vara som behdvs
med god framforhallning innan, sd att exempelvis alternativet med lastfartyg
kan anvéndas.

Om olika ledtider for olika transportsitt inte beaktas s& betyder det att valmoj-
ligheterna blir mindre eftersom bestillningen da ofta sker for nira inpa onskat
leveransdatum. De lager- och produktionsstyrningssystem som finns idag
stodjer dock inte att transportaspekterna integreras i planeringen pa detta stt*®.
Just-in-time-konceptet i sig dr inte orsak till simre fyllnadsgrad och andra
effektivitetsproblem kopplade till de krav pa snabb leverans som ofta kommit
att stillas pa dessa transporter, utan att dilig planering och framforhallning och

ddrmed bestéllningar i sista minuten ger behov av snabba oplanerade transpor-
ter”.

Inte bara sjédlva trafiken forbrukar energi. En grov sammantagen bedémning ar
att 10-20 % av végtrafiksektorns energianvandning ur ett livscykelperspektiv

24| edtidsdifferentiering’ avser att en specifik vara kan produceras med, och ocksa levereras med olika langa
ledtider. Exempelvis kan en vara levereras med olika lang ledtid beroende pa vilket transportuppldgg som ska
anvandas. Olika transportupplagg har ocksa olika priser utifran de olika ledtiderna. Kalla: Professor Sten
Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund 120323.

25 Trafikverkets godsstrategi. Trafikverket, 2011-06-15.

26 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.

%7 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.
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gér till byggande, drift och underhall av végar. Motsvarande bedomning for
jarnvig ar 20-50 % 2%

28 Trafikslagsovergripande planeringsunderlag for Begransad klimatpaverkan. Trafikverket Publikation:
2010:095
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7.3 Ovrig miljépaverkan

Sa& paverkas godstransporten av bristande maluppfyllelse avse-
ende 6vrig miljépaverkan

Intrdng 1 kénsliga natur- och kulturmiljéer genom buller och infrastruktur,
paverkad och minskad biologisk mangfald, miljoskador frdn utslipp av
kemikalier, skador pd grodor och ovrig vegetation av luftféroreningar ar
exempel pa brister i méluppfyllelse som inte alltid paverkar godstransportsek-
torn direkt i form av t ex inkomstbortfall, men som péverkar godstransportsek-
torn sdsom en del av samhaéllet som forlorar en del av de vdrden som bidrar till
langsiktigt héllbar utveckling, ocksa for kommande generationer. Om de
ekologiska systemen skadas sé paverkas tillgang och priser pa naturresurser och
efterfrigan pa godstransporter av dessa paverkas negativt. Okade ravarupriser t
ex for drivmedel medfor 6kade transportkostnader.

Sé bidrar godstransporten till bristande maluppfyllelse avseende
ovrig miljépaverkan

Godstransporter pd vig, jirnvdg, med flyg eller sjofart paverkar i likhet med
Ovriga transporter natur- och kulturmiljon och den biologiska mangfalden
negativt genom de intrdng som den fysiska infrastrukturen orsakar, samt ocksa
genom intrdng i form av buller samt luftfororeningar, oljeutslépp och andra
fororeningar som skadar levande organismer. I den fysiska infrastrukturen ingar
inte enbart vigarna, jirnvagarna, flygplatsanlaggningar och hamnar utan ocksa
terminaler, farleder m fl. Alla dessa har forutom intrangseffekter ocksa
betydande miljopaverkan under hela sin livscykel — dvs forutom under drift
ocksa vid byggande, atervinning, och skrotning. Aven fordon och fordonsdelar
genererar negativ miljopdverkan vid byggande, drift, underhall, skrotning och
atervinning.

Miljorisker vid transporter av farligt gods kan vara sérskilt betydande. Trafiko-
lyckor som involverar fordon som transporterar farligt gods medfor risk for
allvarliga konsekvenser inte bara for manniskor utan ocksa for miljon. Ett skede
vid transporter av farligt gods som dar sirskilt riskfyllt & 1 samband med
lastning och lossning. En av de storsta riskerna i samband med transport av
farligt gods 1 flytande form &r vid fyllning eller tdmning av tankbilar, d& det
bl.a. kan intrdffa sd kallade hydraulslangsbrott. I korthet innebdr en sddan
hindelse att den slang som é&r fast undertill pd tankbilen brister, vilket ger
upphov till ett oljeutsldpp. Orsakerna kan vara manga, men framst ror det sig
om rent slitage eller andra tekniska fel. Vid lastning och lossning av farligt gods
1 fast form, exempelvis explosiva varor, bestar den framsta risken for miljoska-
dor i att containergodset faller av transportfordonet*®.

Utvinning av fordonsbrinslen har betydande negativ miljopaverkan lokalt samt
regionalt vid hdndelse av storre utslépp. Oljebaserade brianslen dr det huvudsak-
liga drivmedlet for godstransporter pa vdg, med dieseldrivna lok pa jarnvig,
med sjofart och med flyg. For eldrivna transporter dr det en frdga om hur elen
genereras i1 andra dnden. Kérnkraft liksom kolkraft &r elkdllor med betydande
negativa miljéeffekter bade vid utvinning av ravara, vid elproduktion samt dven

29 Ekelund-Entson, Martina: Miljoskador till folid av vagtransporter av farligt gods inom Goteborgs
ytterhamnsomrade - En ersattningsrattslig studie och analys av hur berérda aktorer stéller sig till lagstift-
ningens ansvarsregler. Juridiska institutionen, Handelshogskolan vid Géteborgs Universitet 2008.
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for kdrnkraftens del i hantering av avfall. Godstransporternas paverkan pa detta
genom efterfradgan och forbrukning dr densamma som persontransporternas.

Sjofarten paverkar miljon negativt forutom genom luftféroreningar, buller och
vibrationer dven genom oljeutsldpp, inforandet av frimmande arter via
barlastvattnet, utsliapp av giftiga kemikalier till den marina miljon via botten-
farger och avfall, stranderosion samt skrotning av fartyg®”’. Organismer kan
dven spridas fastsittande pa fartygsskrov - sa kallad biofouling®’". I stader med
hamnverksamhet utgor sjofarten en viktig killa till utslapp av svaveldioxid. Nar
det giller svaveldioxid Overstiger nu fartygens utslipp de mingder som
landbaserade utslappskillor inklusive trafik avger’’?. Svavelutslippen fran
sjofarten har minskat pa senare ar*’>.

100
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Figur 7-4 Utslapp av svaveldioxid fran sjofart i tusentals ton. Kalla: Naturvardsverket.

210 Mellin, A.: Sjomil — sjofart, miljé och ekonomi. VTI Notat 6-2010.

211 gjsfartens utveckling 2010. Sektorsrapport, Sjofartsverket 2011-04-01
272 hitp.//www.transportgruppen.se/templates/MultiMaster.aspx?id=31054
213 gjsfartens utveckling 2010. Sektorsrapport, Sjofartsverket 2011-04-01
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8. Hansynsmal — halsa

8.1 Sa paverkas godstransporten av bristande
maluppfyllelse avseende hilsa

Bland de huvudsakliga fysiska farorna och riskerna for lastbilforare kopplade
till bristande méluppfyllelse for det transportpolitiska hdnsynsmalet om hélsa
finns vibrationer, buller — vid lastning och lossning och vid lastbilskdrning
(buller fran motorer, dick, fliktar etc.), inandning av angor och avgaser,
hantering av farliga amnen (avgaser, kemikalier i fordonet, brinsle, vigdamm
vid lastning, lossning och stopp vid rastplatser, tvitt och forberedande av
fordonet). *™*

De flesta av dessa risker géller dven for lokforare, samt andra kategorier
anstillda inom godstransportsektorn — hamnarbetare, personal vid terminaler
och lager, lastare inom flygfrakt’”®. Sarskilt utsatta verksamheter &r tunga
landsvégstransporter, jarnvégstransporter, varudistribution samt arbete vid

transportterminaler’’®. Truckar dr en betydande killa till buller i dessa mil-
joer’”’.

Forskning visar att buller och vibrationer i kombination kan vara mer skadligt
for horseln én enbart buller. En forklaring kan vara att vibrationerna sprider sig
genom kroppen och ger en direkt paverkan pa horselfunktioner i innerdrat. En
annan forklaring kan vara att de nervimpulser som vibrationerna ger upphov till
orsakar en Okad aktivering av horselnerverna. Forare av lastbilar och godstag ar
utsatta yrkesgrupper som paverkas negativt’’®. Svenska studier, framforallt
utforda pad 1970- och 80-talen, visar att den fysiska arbetsmiljon i form av
buller och vibrationer utgér en av de viktigaste kéllorna till belastning 1

lokforares arbetsmiljé”.

8.2 Sa bidrar godstrafiken till bristande maluppfyllelse
avseende halsa

Buller fran véagtrafik dr ett stort miljoproblem och den bullerkélla som stor
storst antal manniskor. Av de cirka 2 miljoner minniskor som &r utsatta for

27 http://osha.europa.eu/sv/sector/road_transport/index_html
278 http://www.transport.se/branscher/godstransporter/

278 http://www.av.se/teman/transport/

27 Kartlaggning av buller fran hamnverksamhet, transporter och anlaggningsarbeten i Vartahamnen -
Frihamnen. WSP Akustik, rapport 2007-04-20.

278 http://www.prevent.se/Arbetsliv/Tema---ny/Ljud-pa-jobbet/Forskningsron-om-storande-ljud-och-dess-risker/
2% glutrapport fran Train-projektet.Banverket 2001-12-21.
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trafikbuller 6ver riktvidrdena berdknas tre fjdrdedelar vara exponerade for
végtrafikbuller.

Buller fran jarnvigstrafik &r ett stort miljoproblem som paverkar manga
minniskor. Jarnvédgsbuller dr normalt mer hogfrekvent @n végtrafikbuller.
Manga upplever tagbuller som mera storande i omrdden dir det samtidigt
forekommer vibrationer. Som ovan ndmnts kan buller och vibrationer i
kombination vara mer skadligt for horseln dn enbart buller. Buller &r ett storre
prozl.ggem for godstadg idag trots att hastigheterna dr ldgre &n for persontagtra-
fik™™".

Lagfrekvent buller, LF-buller, pédverkar koncentrationsformagan och inldrnings-
formagan. Med laga frekvenser avses ett horbart ljud med dominerande
frekvenser upp till 200 Hz. Ett lagfrekvent buller kan &ven uppkomma av
vibrationer 1 konstruktioner, exempelvis ljud som bildas av vibrationer fran
godstdg. Aven om ljudnivdn #r svag upplevs det lagfrekventa bullret som
storande, trottande och det paverkar koncentrationsformagan®®'.

Vanliga killor till ldgfrekvent buller &r dieselmotorer i lastbilar, tdg, och
flygplansmotorer. Det édr svért att ddmpa denna typ av buller, istéillet dr det
alstringen av det som behoOver forebyggas. De viktigaste punktkéllorna for
buller fran jarnviagsverksamheten dr bangardar med véxlings- och rangeringsar-
bete (slag, stotar och bromsljud). Rangerbangardar for gods &r ofta centralt
beldgna i stider™.

Buller fran hamnar och fartyg ér ett problem f6r narboende kring hamnar™?, dir
en stor andel utgdrs av godstransporter. Aven fartyg genererar lagfrekvent
buller, men i forsta hand fran fliktar och hjdlpaggregaten som dr i drift nar
fartyget ligger i hamn. Persontrafik, kryssningstrafik, utgor en mer betydande
killa till detta buller an lastfartyg. Transporter med truckar inom hamnomradet
vid bl a lastning och lossning frdn fartygen bidrar i stérre omfattning till
ljudnivan dn lastbilstransporter. Detta beror pa att truckar har en hogre
ljudemission én lastbilar. En truckpassage kan motsvara upp till 50 lastbilspas-
sager avseende ekvivalent ljudnivd. Den maximala ljudnivan dr ocksa hogre dn
for vanliga viagfordon®*,

Nér det giller luftkvaliteten i stdder har sjofart, ndringslivets végtransporter och
dieseldrivna tdgtransporter stor paverkan pa denna genom utslépp av kvdveoxi-
der, partiklar, kolvidten m fl hélsofarliga luftfororeningar. Storst exponering for
maénniskor sker i stdder och titorter (genom dieseldrivna godsfordon pé vidg och
jarnvig, samt fdrjetrafik). Vid terminaler, hamnar och viktiga industrianlagg-
ningar 4r jarnvigsbanorna ofta icke-elekrifierade®®’. De tunga lastbilarna ar till

20 Kalla: Sebastian Stichel, Jarvagsgruppen KTH.
281 http://www.prevent.se/Arbetsliv/Tema---ny/Ljud-pa-jobbet/Forskningsron-om-storande-ljud-och-dess-risker/

22 Astrom, Magnus. Buller fran godstag: detaljerad kartlaggning av buller fran godstag samt utvardering av
skarmar. Arbetsvetenskap / Ljud & Vibrationer, Lule& Tekniska Hogskola, 2003-11-14.

283 gjsfartens utveckling 2010. Sektorsrapport, Sjofartsverket 2011-04-01

24 Kartlaggning av buller fran hamnverksamhet, transporter och anliggningsarbeten i Vartahamnen -
Frihamnen. WSP Akustik, rapport 2007-04-20.

25 Hallbara transporter for framtiden. Forslag till infrastruktursatsningar for effektiva godstransporter och en
langsiktigt hallbar samhallsutveckling. Green Cargo 2008.
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storsta delen dieseldrivna. Av de totalt 79 000 tunga lastbilar som var i trafik i
Sverige 2010 var 77 000 dieseldrivna®®®.

Miljoforvaltningen 1 Stockholms Stad har gjort en analys av trafikens olika
segment och deras respektive bidrag till den bristande luftkvaliteten som leder
till frekventa Gverskridanden av miljokvalitetsnormerna pa den stora genom-
fartsgatan Hornsgatan. For att klara miljokvalitetsnormen for kvivedioxid sé
behdver utslippen av kviveoxider dér minska med 60 % **’. Analysen visade
att 40 % av kvaveoxidutslappen kommer fran tunga fordon (lastbilar och bussar
overstigande 3,5 ton) vilka star for 3 % av trafiken.

60 % av kviveoxidutsldppen pa Hornsgatan kommer fran dieselfordon, som
endast utgor 30 % av totala antalet fordon. 20 % vardera av de 60 % kommer
fran litta diesellastbilar (med vikt <3,5 ton), tunga diesellastbilar (med vikt
>3,5 ton), samt personbilar och bussar. Litta lastbilar av arsmodell 1997 eller
dldre utgor 17 % av andelen ldtta lastbilar.

Sjofartens paverkan pa luftkvaliteten i stdder med hamnverksamhet ar forhal-
landevis stor. Sjofarten &r ett forhdllandevis miljovénligt transportmedel,
eftersom lastkapaciteten dr s& stor och fartygen kan forflytta sig lings den
kortaste vagen. Fartygens storlek medfor att utslippen emellertid blir ganska
stora. Utsldpp frdn fartygen i hamnomréde sker vid angoring, avgang samt
under liggtid vid kaj.

Sjofartens kviveutslapp har inte minskat*®®. Fartygens utsldpp av kviveoxider
bedoms komma att dverstiga de landbaserade utslédppskéllorna inom en snar
framtid®®°. For kvdveoxider dominerar utsldppen fran “internationell bunkertra-
fik” vilket innebér att godstransporterna har en storre andel jimfort med
persontrafikens andel av transportarbetet.
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Figur 8-1 Utslapp av kvaveoxider fran sjofart i tusentals ton. Kalla: Naturvardsverket.

Spridningsberdkningar for t ex Trelleborg visar att sjofarten stir for en stor del

av de uppmiitta halterna av kvivedioxid sett till de mest belastade timmarna®”’.

26 Ahlbsck, A. & Johansson, H.: Vagen till klimatneutrala godstransporter. Hur nar vi en fossiloberoende
fordonsflotta? KNEG — Klimatneutrala godstransporter. Rapport till resultatkonferens 2011.

%7 Utslapp och halter av kvaveoxider pa Hornsgatan — analys av trafikméatningar under héosten 2009. SLB
rapport 7:2010. SLB Analys, Miljéférvaltningen i Stockholms Stad, 2010.

288 gjsfartens utveckling 2010. Sektorsrapport, Sjofartsverket 2011-04-01
29 hittp://www.transportgruppen.se/templates/MultiMaster.aspx?id=31054

290 Utslapp till luft. Till MKB for vision 2010/2015. Tillstandsprévning av hamnverksamheten, Trelleborgs Hamn
AB. Trivector Rapport 2008:12.
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For emissionerna av kvdveoxider i Trelleborg berdknas sjofarten vara den
framsta utslappskillan och star for 75 % *°'. Sjofarten 4r den friamsta killan till
utslapp av svaveldioxid i Trelleborg, och svarar for 90 % av dessa. Vidare &r
sjofarten en av de framsta utsldppskéllorna for partiklar (PM10) i staden, med
en andel péd 35 %.

I Helsingborg berdknas ca 25 % av utsldppen av kvédveoxider hdrrora frén
’sjofart, tag- och flygtrafik” dér sjofarten bedoms vara den storsta bidragsgiva-
ren””? (nedanstdende figur). For partiklar gérs motsvarande bedémning dir ca
27 % av utsldppen av partiklar (PM10) hérror fran sjofart, tag- och flygtrafik”.

Kvaveoxider (NOx)

W agtrafik

11%

19%

B Indusir och cnergi

B Arbatsmaskiner och
arbetsredskap

B Ovrig trafik {sjicfart, tig-
N e och fiyvgirahk)
: B Smdskalig uppvdrmning

B fordbruk och skogsoruk

4% *H

Figur 8-2 Procentuell fordelning fran emissionskallor av kvaveoxider i Helsingborgs kommun. Kalla:
Resultat fran matningar av luftféroreningar, arsrapport 2011. Miljéférvaltningen i Helsing-
borg, Dnr 2007-1822.

Utsldppen av kolviten fran inrikes sjofart dr betydande. Hér &r dock godstrans-

porternas andel liten - emissionsfaktorerna for kolvdten fran fartygsmaskiner ar

laga eftersom stora dieselmotorer forbréanner bréinslet betydligt mer effektivt 4n

sma tvataktsmotorer. Det dr kolvéteutslédppen fran fritidsbatar med tvataktsmo-

torer som dominerar helt jimfort med andra delar av sjofarten.

291 | uftkvalitet och halsa i Trelleborg. Miljcforvaltningen i Trelleborg, rapport nr 14/2010.

292 Resultat fran matningar av luftféroreningar, arsrapport 2011. Miljsférvaltningen i Helsingborg, Dnr 2007-
1822.
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9. Hansynsmal — sakerhet

9.1 Sa paverkas godstransporten av bristande
maluppfyllelse avseende sakerhet

Trafikolyckor #r den vanligaste arbetsrelaterade dodsorsaken i vistvirlden®.
Trafik och transporter dr en arbetsmiljofrdga med stor betydelse for dem som
arbetar inom transportsektorn. Ungefar var fjarde inrapporterad arbetsolycka
har intréffat i trafiken®*.

Arligen dodas omkring ett tiotal lastbilsforare och omkring tusen skadas
allvarligt*®. Lastbilsforare drabbas av dubbelt s& manga arbetsplatsolyckor som
genomsnittet**®.

Inom sjofarten dr antalet arbetsplatsolyckor relativt 18gt och har pa svenska
fartyg legat ritt s konstant sedan 2006 di det intriffade en topp™’. For
jarnvégssektorn och flygsektorn har arbetsskadestatistik relaterad till gods inte
aterfunnits. 2011 omkom tva spararbetare efter att ha blivit pakorda av tag™®
men det anges inte om tagen ifrdga var gods- eller persontag.

Stolder av och fran lastbilar, dar lastbilschaufforen riskerar att bli utsatt for hot
och vald, har blivit vanligare i Sverige pa senare ar. I Vistra Gotalands 14n
bedrivs ett sdrskilt projekt av polisen for att gora rastplatser och godsleveranser
sikrare. 2007 stals 216 lastbilar Sver 10 ton i hela Sverige.”” Brotten sker ofta
nattetid da lastbilar har parkerats for natten. Vid flera tillfillen har forarna sovit
i lastbilshytten da brotten dgt rum®”. Virdet pa tillgripet gods var 2007 12,2
miljoner kr, lagt raknat™'. Elektronik utgjorde den storsta andelen, 65 %, av det
stulna godset.

293http://www.traﬁkverket.se/Foretaq/Trafikera—och—transportera/PIanera—qodstransporter/Att—upphandla—
godstransporter/Godstransporter-och-trafiksakerhet/

2% Ratt fart — saklart! Fem goda skal att halla koll pa hastigheten. Trafikverket.

2% Ar 2006 fanns det cirka 114 000 lastbilsforare i Sverige varav 65 000 i yrkesmassig trafik och resten knutna
till firmabilstrafik. Kalla: Andersson, M. & Vedung, E.: Drivkrafter for trafiksékra transporter. Cajoma
Consulting 2008.

2%Andersson, M. & Vedung, E.: Drivkrafter for trafiksékra transporter. Cajoma Consulting 2008.
297 jsfartens utveckling 2010. Sektorsrapport, Sjofartsverket 2011-04-01.

2% gakerhetsrapport jarmvag. Transportstyrelsen 2010.

2% polisens rapport om transportsékerhet 2007. Polismyndigheten Vastra Gotaland & Skane.

3% Brott registrerade med BROTTSKOD 9803 = Tillgrepp av lastbil, slapfordon eller lastbarare avsedd for
yrkesmassig godsbefordran. Kalla: Polisens rapport om transportsékerhet 2007. Polismyndigheten Vastra
Gotaland & Skane.

%1 Siffran ar lag da det endast finns inskrivet godsvarde i 12 % av anmélningarna. Kalla: Polisens rapport om
transportsakerhet 2007. Polismyndigheten Vastra Gotaland & Skane.
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9.2 Sa bidrar godstransporten till bristande
maluppfyllelse avseende sakerhet

For alla trafikslag giller att risken for allvarliga konsekvenser vid olyckor blir
forhojd vid transport av farligt gods.

Vid trafikolyckor 1 vigtrafiken dér lastbilar dr inblandade finns allvarliga risker
pga fordonens last, storlek och tyngd®®®. Bide skadegrad och invaliditetsgrad
pekar pé att kollisioner med lastbilar ger allvarligare konsekvenser @n andra
olyckor’®,

Tunga lastbilar utgér ungefir 7 % av fordonstrafiken men medverkar vid
omkring 20 % av trafikolyckorna med dodlig utgdng visar djupstudier av fore
detta Vigverket3°4, For ovriga trafikslag har det inte gétt att f4 fram motsva-
rande statistik for godstransporternas andel.

Det omkommer 3-4 ganger fler personer per kord kilometer med tung lastbil
inblandad &n med personbil eller litt lastbil’®. 1996-2007 omkom ca 1 150
personer 1 kollisioner med tunga lastbilar inblandade, av totalt 6074 omkomna 1
trafikolyckor (dvs ca 20 % av alla trafikdodade)’. Ett tiotal av de omkomna &r
lastbilsforare®’. Den vanligaste olyckstypen i dodsolyckor med tunga lastbilar

ar att en personbil kommit Sver pa lastbilens korbana®®®.
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Figur 9-1 Antalet omkomna i olyckor med tunga lastbilar per olyckstyp. Kalla: Djupstudieanalys av
olyckor med tunga lastbilar. Effekter av atgarder for en saker tung trafik. Vagverket Publikat-
ion 2008:136.

302 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

303 pjupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar. Effekter av atgarder for en siker tung trafik. Vagverket
Publikation 2008:136.

304 Kalla: Djupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar. Effekter av atgarder for en saker tung trafik.
Vagverket Publikation 2008:136.

%% Trafiksakerhetsutvecklingen 1996-2007. Vagtrafikinspektionen 2008-10
%% Trafiksakerhetsutvecklingen 1996-2007. Vagtrafikinspektionen 2008-10

307 Djupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar. Effekter av atgarder for en siker tung trafik. Vagverket
Publikation 2008:136.

%98 Trafiksakerhetsutvecklingen 1996-2007. Vagtrafikinspektionen 2008-10
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De flesta som omkommer i kollision med tunga lastbilar adr personbilister i
métesolyckor. Vid rena motesolyckor dr lastbilarnas andel 40 %°*.
Olycksorsaken har &dr ofta att den motande personbilisten dverskridit hastig-
hetsbegridnsningarna, tappat kontrollen och kommit 6ver i fel korfalt.

I Viagverkets nationella lastbilsstudie kommer dddsolyckor i vdgkorsning pa
andra plats, strax foljt av olyckor med trafikanter till fots eller pa cykel.
Personbilister stdr for 70 % av alla omkomna i trafikolyckor med lastbil
inblandad3'©. Resterande del av de omkomna &r néstan uteslutande oskyddade
trafikanter.
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Figur 9-2 Antalet omkomna per trafikantkategori i olyckor med tunga lastbilar. Kélla: Djupstudieanalys
av olyckor med tunga lastbilar. Effekter av atgarder for en saker tung trafik. Vagverket Pub-
likation 2008:136.

Forskning indikerar att risken for trafikolyckor faktiskt minskar ndr mingden
lastbilar okar i végtrafik. Detta kan verka motsédgelsefullt men hanfors till att
medelhastigheten sjunker eftersom hastighetsgriansen for tunga fordon ar ligre
an for personbilar pa 90-vdgar och uppat’''. Ett okande antal lastbilar per
timme pa ett vigavsnitt kommer siledes att sakta ner medelhastigheten. En
annan bidragande orsak kan vara att Ovriga végtrafikanter skidrper uppmérk-
samheten ndr de delar vdgutrymme med tunga fordon, pga den potentiella
olycksrisken®'?.

Forskning i USA visar att det inte finns beldgg for att sédkerheten blir vare sig
samre eller battre med olika hastighetsgranser for personbilar respektive tunga

lastbilar pa samma vig®".

309 Kalla: Djupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar. Effekter av atgarder for en saker tung trafik.

Vagverket Publikation 2008:136.

Djupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar. Effekter av atgarder for en saker tung trafik. Vagverket
Publikation 2008:136.

Tung lastbil far inte féoras med hogre hastighet an 80 km/h, alternativt 90 km/h pa motorvagar eller
motortrafikleder. Férordning om andring i vagtrafikkungoérelsen (1972:603); SFS 1999:238.

Winslott Hiselius, L.: External costs of transports imposed on neighbours and fellow road users .Lund
Economic Studies Number 130. 2005.

Kaélla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.
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Trafikverket Gvervéger att tilldta ldngre och tyngre fordon pa vigarna forutsatt
att de inte paverkar trafiksdkerheten negativt. VTI har undersokt sdkerhetsef-
fekten av fordonsldngd, speciellt med avseende pé olycksrisken vid omkdrning-
ar. Det finns en liten tendens till negativ sékerhetseffekt vid omkorningar av 30-
metersfordon®'?.

Statistiken 6ver olyckor med sjofart dr uppdelad pé yrkessjofart och fritidsbatli-
vet. Siffrorna frdn yrkessjofarten exkluderar personolycksfall ombord och ar
inriktad pd olyckor som har att gora med transporter. En ny definition for
allvarlig sjoolycka tillimpas fran 2010°'°. Antalet allvarliga sjoolyckor med
svenskflaggade fartyg inklusive fartyg med godstransporter ingér varierade
under 2000-talet fram till 2010 mellan 4-12 arligen. Inom yrkessjofarten (bade
godstransporter men ocksa exempelvis fiske) var det inget dodsfall och ingen
allvarlig personskada under 2010°'¢.

For handelsfartyg har antalet skadade i olyckor varierat mellan 2-5 personer
arligen sedan 2001, och antalet omkomna har legat pa 0 eller enstaka personer
arligen utom 2006 da 4 personer omkom®'”.

Under 2011 intraffade 69 olyckor i hela jarnviagssystemet som ska rapporteras i
enlighet med sidkerhetsdirektivets bilaga 1, dvs olyckor med jarnvidgsfordon 1
rorelse som leder till att minst en person omkommer eller skadas allvarligt, till
kostnader for mer dn 1,4 miljoner svenska kronor eller till totalt trafikstopp i
minst 6 timmar. Det saknas i statistiken uppdelning av dessa olyckor pa gods-
och persontransport’'®. T denna statistik ingér inte verksamhet vid jarnvigsnat
som inte forvaltas av staten. P4 sédant jirnvdgsnit sker en del transporter av
gods som dé inte inrdknas i statistiken.

Ar 2010 intriffade totalt 17 haverier inom svensk luftfart varav de flesta
haverierna intriffade inom privatflyget, inom linjefart dir flygfrakt ingar
intriffade inget haveri vare sig 2009 eller 2010°"°.

314 Fors, Carina et al.: Trafiksakerhetspaverkan vid omkdrning av 30-metersfordon. VTI Rapport 732, 2012.

318 Definition pa "allvarlig olycka” tillimpas fran 2010 enligt EU-direktiv 2009/18 EC. Det innebar bland annat att
om fartyget har bogserats efter olyckan sa beddms den som en "allvarlig olycka”.Kalla: Sjéfartens utveckl-
ing 2010. Sektorsrapport, Sjofartsverket 2011-04-01.

316 Uppfolining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.

317 Kalla: Transportstyrelsen/Sjofartsverket.

318 vid arsskiftet 2010/2011 fanns 420 infrastrukturforvaltare inom jarnvag varav ett tjugotal storre aktorer
uttryckt i termer av antal sparkilometer. Ovriga infrastrukturférvaltare har i regel mindre sparanléggningar
for eget bruk, t ex industriféretag som har ett eget spar som ansluter till statens, i syfte att transportera
eget gods. Kélla: Sakerhetsrapport jarnvag. Transportstyrelsen 2010.

319 Transportstyrelsens flygsakerhetsoversikt 2010.; Luftfart 2010. Trafikanalys Statistik 2011:6.
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Bilaga 1 Brister i statistik over gods-
transporter

For godstransporter dr statistiken inte lika vdlunderbyggd som for persontrans-
porter. P& personsidan Kkartldggs trafik- och resandeflodena med jamna
mellanrum 1 nationella och regionala eller lokala resvaneundersdkningar.
Godstransportstatistiken bygger fortfarande i stort pa stickprovsundersékning-
ar”’. Med vissa undantag nir godsfloden kartliggs t ex genom undersdkningar
pa plats i inforselhamnar, som skedde i Skéne for ndgra ar sedan, finns saledes
inte lika mycket, och inte sirskilt heltickande, underlagsdata fran den typen av
kartldggningar som det gor for persontransporter. Godstransportbranschen ar
dessutom mindre homogen med en bred uppsittning aktorer av olika slag.
Denna inhomogenitet bidrar till svérigheterna att med statistik erhalla en
systematisk bild av godsflodena, deras startpunkter och deras destinationer.

Statistiken dr dalig pé att hantera intermodala kedjor. Uppdelningen i trafikslag
gor det svart att folja leveranskedjor i intermodala transporter. Det ar vanligt att
kombinationer av olika trafikslag anvénds i transportlosningar. Godset lastas i
sa fall om bade en och flera ganger mellan start och mél. Rent teoretiskt kan
saledes samma godsmingd forekomma pa flera stillen i berdkningar av
godstransportarbetet for de olika trafikslagen®'.

Medelvirden vad géller fordonsstorlek inom t ex végtrafik och sjofart sdger
inget om trender och utveckling da det t ex inom végtransport sker bade en
utveckling i riktning mot fler stora, tunga fordon och en utveckling mot manga
fler sma latta lastbilar. Branschernas heterogenitet gor ocksa pa detta omrade att
det dr vanskligt att jamfora och sla ihop statistik. Ett generellt identifierat behov
ar att ndringslivsstatistik och godsstatistik borde kopplas ihop mera &n vad som
ar fallet idag, d& det kunde bli mer rittvisande om godstransporterna redovisas
och jaimfors inom varje bransch for sig®**.

Vikten pa lastbdraren dr intressant for att berdkna godstransportarbete, och kan
skilja sig vésentligt mellan olika fordon och for olika transportuppgifter. Den
raknas dock inte med 1 transportarbetet, vilket innebér att denna vikt inte ingér 1
statistiken ver godstransportarbete®®.

I varuflédesundersokningen ingar kategorin “Postorderhandel med andra
konsumtionsvaror” som underrubrik till “Parti- och provisionshandel” 1
redovisad statistik for avgaende sdndningar 2009, dvs varor avsdnda i Sverige.

320 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.

321 Statistikunderlag rorande tomtransporter och fylinadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.

322 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.

323 Kalla: Professor Sten Wandel, seminarium om godstransporter och de transportpolitiska malen | Lund
120323.
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“Postorderhandel med andra konsumtionsvaror” tycks kunna innefatta e-
handel till stor del.

Motsvarande statistik for till Sverige ankommande séndningar fran utlandet
2009 redovisar didremot enbart den aggregerade kategorin Partihandel”, dir det
saledes inte lika latt gar att urskilja vad som héarrdr sig till postorderhandel”
och dirmed kan knytas till e-handel***.

Det finns fler problem med att jimfora statistik for transporter av och trafik
med gods inom olika trafikslag. En bidragande orsak ar att detta traditionellt
foljs upp pa olika sdtt inom de olika trafikslagen. Sédana statistikbrister eller -
svérigheter som identifierats i detta arbete och som bidrar till brister i bilden av
nulédget 1 godstransportsektorn ar:

m [ praktiken anvinds en del létta lastbilar snarare till persontrafik &n
godstrafik. Det dr svart att skilja ut hur stor andel av den litta lastbilstra-
fiken som utgdrs av godstransporter i statistiken osv. **°

m  Det finns brister i kunskap om godstransportarbetet med létta lastbilar.
De léttare fordonen kan inte métas pad samma sétt samt att dessa trans-

porter inte alltid utfors av professionella aktorer’>°.

m  Graden av samordning av godstransporter, t ex for samlastning till dis-
tribution i storstiderna, fingas inte in i statistiken. **’

m  Godsrorelser pa vigsidan méts inte baserat pa ett viktmatt utan berdknas
fran trafikméatningar (dvs slangmétningar som inte med sékerhet kan
skilja pa bussar och lastbilar, eller urskilja syftet med transporten som
kan vara annat &n godsforflyttning d&ven om en lastbilspassage registre-

ras)>%,

m  Det saknas idag statistik om transporterade volymer matt i kubik och
fullstdndiga uppgifter om transporter med lastbilar registrerade utom-

lands®®’.

m  Eftersom Trafikverket valt att redovisa punktlighet och stérningar dver
olika tidsperioder 2009 och 2010 dr det inte transparent hur punktlighet-

en utvecklats mellan dessa &r*°.

m  Transportbranschens olika aktorer har olika sétt att berdkna forsening pa.
Detta visar bl a den sé kallade pendlingsutredningen som genomfordes
véren 2011°*", Trafikverket har aviserat att de ska utveckla en mer réttvi-
sande métning av punktligheten for godstrafiken.

324 varuflddesundersokningen 2009. SIKA Statistik 2010:16.

325 Uppfolining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.

326 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.
327 statistikunderlag rérande tomtransporter och fyllnadsgrader. Trafikanalys PM 2011:5.

328 Nationell godsanalys. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen. 2008-09-29.

329 | anga och tunga lastbilars effekter pa transportsystemet. Redovisning av regeringsuppdrag. VTI Rapport
605, 2008.

330 Uppfolining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.
331 Arbetspendlingen i Sveriges storstadsomraden — nulage, brister och fértjanster. Trivector Rapport 2011:37



72

Trivector Traffic

m  Det ér svart att bedoma om véagars barighet dr god eller inte, ur olika
perspektiv, och ddrmed hur malstandarden ska sdttas. Det saknas idag
tillfredsstillande effektmodeller for berdkning av konsekvenser och
kostnader for trafikanterna av olika underhallsstrategier for vigar. Det
behdvs battre samband mellan vagytans tillstind och olyckor, effekten
av den viktigaste tillstindsparametern spardjup for trafikantkostnaderna,
liksom betydelsen av trafikantkostnaderna/-effekterna for ett vignit som
ar i ett huvudsakligen gott tillstand**%.

m Att jaimfora antal skadade personer mellan de fyra trafikslagen dr svart

da definitionen av svart/allvarligt skada varierar mellan trafikslagen®*.

m [ statistiken om Sveriges varuhandel med andra EU-ldander saknas upp-
gift om ursprungsland. Det innebér att uppgift om handelspartner vid
import dr lika med avsédndningsland i den svenska utrikeshandelsstatisti-
ken om varor. Detta medfor att uppgiften om import fran EU-ldnderna i
manga fall Gverskattas” >3,

m  Det saknas statistik for hur de totala logistikkostnaderna for en hel
transportkedja aggregeras fram till slutprodukten®.

332 Yppfoljning av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.

333 Uppfolining av de transportpolitiska malen 2011. Trafikanalys Rapport 2011:1.

334 |ns, Anita et al.: Trafikanteffektmodeller — inverkan av spardjup pa trafiksakerhet. VTI Rapport 731A, 2011.
Kalla: SCB.

33 Transportsystemets tillstand, utmaningar och méjligheter. En nulagesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:10.



